
4. JAHRGANG NR. 7 
BERLIN I JUL I 1955 

ENBAHNBAU 

ERLIN W 8 



INHALT VEHZElUH N I S 

(i iinlt·r 'f'n'}liOtC 

l" ni!l'l'l' l·:i.-:l.'nhalltH'r ,·ollb1·iugen ruhmn•icbe ' l'all'll . 

• }nruslttr Ji·zdinsk!i, }Jmft 
~Jodellci~~~~l,ahnb:ll l in der Tscbccho~ lowakischen Republik 

II 't'l'lll'l' .\' ikoltt,tj 
. \ung-,, l·:isl'ub:dilh'r 111 Un•if~1u1ld 

.;\ J u~~~·n ~ l odel l b:dlngrup]H'II hl'lteln gehen '? 

J\'nrl- /;'urten 8d1Ju•üler 
\ ' m·hildhcLl' .-\ rh,•il ~l.' rfolgt• dt•r ::\lo<lt•ll ei5en bahucr 1m 
Hl'it·I,::IJ:dllwu,:lil'~~crung,;lrerk ,. \\'illl t'lm l'ieck" . 

fl lff. f: il' fllll'd JJ'I'fji'CIII('/i 
Briickeu fur die ::\ludellei!'enbabnanlage 

Karl- I h iuz Jlo(nwuu 
Wir ~chn itzen J.'igu l'l!ll 

Lotlw r G rcw lmt·r 
!>er lm,l'l'i,:cbe X t·heu bahn per,:onen11·ngcu LCi 

l ft tiiS K iih/1'1' 

}\ir uu~l' r LokarcLi,· 
:-;cLichl'lokomotil t'll R:Htn•ihcn \I .J. 95 und !16 . 

Gii11lht·r lüilllllt•ttz 

Seito 

169 

J i J 

17-l 

175 

179 

180 

l>ie Uc,:chirblc i~l ll'abr allein dit• Nam en ~ind erfunden JH,J. 

Hi:;t Du im Bilde? . Hlö 

J•:s muiJ ei nmal ~;c~agt ll'e•·dcu! 18t> 

Jleinz I ,(' I/ iils 
:\lodelll·i~l·nbaluwn auf der 
ü. X ul'ldJerger Spil•hrarenfachml'sse 1 !J;>5 187 

Ricl/((nl ( 'asttltOI'U 

Hlinkaulagen am uube~chraukteu Bahuübergaug l!JO 

Au:o:zeicllllung ,·ou .\r!Jeit:<gcmeiuschaften zmu Tag des Kiudes Hll 

0/a( 111'1'/ <'II 
Ergiinzuug-en zur .:l.ug,: ichc•·ung bei :'llodellbabu,•n J !II 

( aiuftor Na rtftel 
B}iumc uud Bü;;cho fin· dio Landschaftsgestaltung 

:\litt1•ilungcn 

Au,;kunrt auf J ,,·~erl)l'ie re 

Scbncllzuglokontot i''l' der Haureihe Ui 10 

l•:l"''nhahncn iu :tllt•r \\'eft . 

llaus-,Jowhim }J(a/f 
l'a..aiJ,•I oder binll'reinauder '? . 

Literaturkritik uud HiiJl iographie 

Da::; gu1 e :\lodcll . 

Titl'lllild: 

Hl2 

1 ~12 

J !J0 

JHil 

J !l I 

J!q 

a. l'mscbl:'lg~eite 

vüt ei'ZII!{IOkomot il'(' der Baureihe ..J.-1 :llll Hahuüb\'rgang 

Rii<'ktitelbild: 
Jlild:tu ~~~·lt llitt au~ t'lllt'r Piko·Au~~ll:' lluHg,:au l:tgo 

Redaklion ,.De• Modelleisenbahne• .. 
BePiin NW 'I, MiltelsiPaPe 29 

AUS DE M l~HAL'l' 
0 E R X l C II :-i T E X ll ~~ ~· T E : 

1 ng. K llw8 Galaeil 
Die Koh Je n~ In l' i) lul\Omo l h·e 
\'Oll ~ationalp1·e i$triigf'r Iu~.:. Bans \\'t•Juller 

11111. Ham; .lolldtilll Etlfr 
J ,of;omotiv be~cit-h nungt!n im \\'amlelu~rZeit 

.} u/t(IIIIICS /litWJCftÜd 
Bauplan fiir t•ine 
~l otor·Lokumol i,·e Kö in Xenn!{röllt Jl 0 

BEJL\.TEX DER 

RI!:DAKT I O~SA.US 'CHUSS 

Olt.·I~G. H.l.R.\I.U 1\ l' RZ 
Jfocluuollld(' {ii)' r·, l'k' hr.•w•t '~l ' ll 
Pl'ii j'(, /d uu; L~·hfj>fahl {iil' JJ , ,,.;, /,,..:t,r/udk ,f, r 
r·t,:i.·.J"·swilt•l. lh••"•;, . J .::. 1/. /lmr•tr. l 

W I 1.111-: I. )I LI 1:: 101.\ ~ :'\ 
Z f·otnt /n,r . ..:tund ,t,.,. lndtt.~lri' ~ft'o· , ·rklu·/w.Ji 
l;,'i>u niHdttt . .. lh/1 iltttlif h'u ltu,·, 11, J(t,~~~·uorb<it 

ß, ,.,,." Ir~- c·"f, ,. ,i, II L im/1 ,, J,; 

HAl\ SOTTO VOW 'r 
J..'umuto t' tiu 1; ,.J,"ik. Bt >i,·k J)J·,·~dftt 
JJ, ., t<dt" . I .ttJ. Ru~'l' it:t ,., •i 

liOHWr SCJIO IH.I. 
. lt•ln it;"'!/' 1111 iu,,•;•llf~/~ ./nu!f' 1-.'ill' ulutho' I' im 
}JifHti' ,.,,ork .. I~'J'ul'i/ Thiilmuun" 
JJ, rliu·IJ/J, r.ott·J,,·;", "., hl• . . Iu ;(, ,. Jr,,J,/1" idc 

l·'III T;t, I I O H~IWOI::l\ 

l'L'JJ Hl• kto•iu•l"ll"ti•w u/ .. ./iu•l 
.''!Hnllit ," rtJ II Tf,;;,.,",,, II 
A·;jl 'lu ll'fi·",J~ r ,, ,,., J.;t 

.JOII.I:\:o;s li.\l ':o; I'II II.U 

.I ,.," illltft lU I;",.,.,,.,,, ,J,,,", "'·"'"'' lt 
!f,,, /Iw' f, , itt:i~t· ill{., iid 
Lr i1'::i!t Ir v'._/. J.;;t:t ," , . . 'i.lr. I.!J 

G('~Tt:: lt ß .\RTIII-:L 
(;,·undllrlot/,· J.',·{,,rl· lf,~Cidu iut 

H•:l'"rt. 1'ii·CJ!tl' ·,,(,·. ,;.; 

J:\0. 1\ t: RT l'IH l·:ll ~:L 
_lfiuiJ<ft l'ittlll ;;;,. SI•/;U'I"J'IIIHJ<'t"/;iu, llbflt.t 

//l t .'f; 1:1 ,.,,,",,,~,.J,;", ul~tttl 
J~rrlio II" 1, Lt ;1,:iu' , . . ...,.,,., ,; -i 

II HauSA"fhtr: l ' orlO)( ,IJic Wirtschaft": \'crla~:sdir~k lnr: ll einz Frit•d rich. lt rdn~llon: .Her ~I O<Iolleiscnbnhneo·": Chefredakteu r: lleinz ll('iG : l'erantwnrtlit·her 

llo-bktenr: lloinz Lonins; lledaktionsaoschrift : Berhn .:-<W 7, :llittelstraGe 29; Fernsprecher 220'.?81, (Basa Z.löOO) und l .cipzil; 429il; .Fernschreiber 1148. 

t:r,cheint monatlich; ßotu'-''l'rcis: Einzelheft 0:11 1,-; in Postzcitun~slisto cio::clra::cn; IIesteiiung über dio l'ost:lmtcr, den Uurhhandel, beim \'erlag 

udor bei den \'crtriebs~oll~~cn der Wochcnzoitum; der deutschen Eisenbahner ,Fahrt froi-. Au~tlgcnannahme : \ "erlag clio Wirlschaft, ßorlin WS, l'rnntü••scho 

S~rau,, ;,:1 r,r,, nncl nllo Jliliu lco der llowau· Werbung : z. Zt. t:U itigo AnzOiKOil Jn·oislisto ~r. !1. II r uck: Tl'ibllno, \'crla~: und Druckere ien des FDGB/GmbU , 

Ucrh n, Uru~kOICI II ~aumbur~; (S•nlo). l\'12tl/ l·l. \ 'criöffcn tlirht untor der Uzenz-~r. aus des Amtes· für Litcrntur und Verlagswesen der Deutschen Demo-

krati>cheo Hepublik . X~chdruck, Cbersetzungen und AuszUge nur mit Quollenangabe 



DER MODELLEISENBilDNER [!] 
F!tBZEITStBBIFT FOR DEN MODI!LLEISENBABNB!ll BERLIN, DEN 1. JULI 1955 - 4. JAHRGANG 

Die Eisenbahner sind geachtete Menschen in unserer Republik 
Am 12. Juni 1955 feierten die Eisenbahner der Deut­
schen Demokratischen Republik zum 5. Male ihren 
Ehrentag. Unsere Regierung verlieh den besten Eisen­
bahnern hohe staatliche Auszeichnungen. 
Wie gut sind doch die Verhältnisse in unserer Deut­
schen Demokratischen Republik. Wir begingen den 
Tag des deutschen Eisenbahners im Zeichen des Kamp­
fes für die friedliche Wiedervereinigung unseres 
Vaterlandes. Unsere aktiven Eisenbahner können stolz 
sein auf die Ergebnisse ihrer Arbeit und froh in die 
Zukunft schauen, auch deswegen, weil sie dem großen 
Weltfriedenslager angehören, das unter Führung der 
Sowjetunion wesentliche internationale Span nungen 
lösen konnte. 
Der Dank für erfolgreiche Arbeit gilt in erster Linie 
den Aktivisten, Verdienten Eisenbahnern und Helden 
der Arbeit. Ihre ganze Kraft für bessere Leistungen 
und höhere Arbeitsproduktivität einzusetzen, war und 
ist Ziel und Streben dieser Menschen. 
Die Deutsche Reichsbahn hatte bis zum 12. Juni 1955 
den Volkswirtschaftsplan an Tonnen und Waggons er-

Bild 1 Bild 2 

Bild I Christa Lankow, Reichsbahnamt Wittenberg 

Kollegin Lankow hat als Streckendispatcherin die 
einheitliche Kommandogewalt durchgesetzt und we­
sentlich zur Festigung der Disziplin beigetragen. Sie 
ist der beste Streckendispatcher im Bezirk der Rbd 
Halle. Durch ihre Initiative wurden die Bildung der 
Schwerlastzüge auf 166,6 °/o und die Tonnenkilometer 
auf 172,6 °/o gesteigert. Sie setzt sich entscheidend für 
die Anwendung sowjetischer Arbeitsmethoden zur 
Durchsetzung der wirtschaftlichen Rechnungsführung 
im Dispatcherdienst ein. 

Bild 2 Günter Müller, Bahnbetriebswerk Schwerin 
Brigadelokführer Günter Müller ist Brigadier einer 
Jugendlokbrigade. Unter seiner Anleitung konnte die 
Brigade die Titel "Brigade der ausgezeichneten Qua­
lität" und "Brigade der besten Qualität" erringen. Im 
11. und III. Quartal 1954 wurde die Brigade zweimal 
Sieger im Wettbewerb des Bahnbetriebswerkes, an 
dem 20 Lokbrigaden teilnahmen. Seiner Brigade ist es 
gelungen, im Vergleich zur Durchschnittseinsparung 
an festen Brennstoffen 9,1 °/o mehr einzusparen. 
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füllt und alle Rückstände aus dem I. Quartal aufgeholt. 
Die Werkstättenarbeiter, Techniker und Ingenieure 
der Reichsbahnausbesserungswerke stehen n icht nach. 
Es gelang ihnen, in wenigen Jahren die Ausbesserung 
von Lokomotiven und Wagen auf den Stand zu brin­
gen, der zur geordneten Fahrzeugunterhaltung erfor­
derlich ist. Die Werke wurden auf wenige Güterwagen­
typen spezialisiert und die Fahrzeuge jeweils in diesen 
Werken beheimatet. Das ermöglichte den Reichstahn­
ausbesserungswerken den Übergang zum Fließ- und 
Taktverfahren und dadurch eine Senkung der Repara­
turkosten bei ständig steigender Qualität. H ierbei ent­
wickelten sich Eisenbahner, wie der Hauptmechaniker 
Ing. Friedrich Körner. Als Initiator der Schnellrepa­
raturen wurde er mit dem Ehrentitel "Verdienter Eisen­
bahner" ausgezeichnet. 
Der Minister für Verkehrswesen, Erwin Kramer, wür­
digte besonders auch die Leistungen der Jungeisen­
bahner. In seiner Festansprache dankte er den sowje­
tischen, polnischen und tschechoslowakischen Eisen­
bahn~rn für die Übermittlung ihrer Erfahrungen. 

Bild 3 Bild 4 

Bild 3 IrmgardWeise, Bahnbetriebswerk Magdeburg Hbf 

Kollegin Weise hat aktiven Anteil an der Ausarbeitung 
von Materialverbrauchsnormen und Brigadekonten für 
die Lokputzbrigaden. Sie sparte im Jahre 1954 mit 
ihrer Brigade 702 kg Putzwolle und 3747 kg Öl ein. 
Als neue Arbeitsmethode wurde von ihr ein Ölputz­
verfahren für Lokomotiven entwickelt. Unter ihrer 
Anleitung wurden im Bahnbetriebswerk Magdeburg 
Hbf 2 weitere Jugendbrigaden gebildet. Ihre Ar beits­
methode hat s ie mehreren Bahnbetriebswerken in 
Halle, Berlin, Zwickau und Stendal vermittelt. 

Bild 4 Fritz Hartmann, Raw Halberstadt 

Kollege Hartmann hat als jüngster Brigadier in der 
Kesselschmiede mehrere Vorschläge zur Verbesserung 
der Arbeit unterbreitet und damit im Raw Halber­
stadt einen jährlichen Nutzen von 17 000 DM erzielt. 
Sein Hauptaugenmerk richtete er auf die Beseitigung 
der Verlustzeiten und sparte im Jahre 1954 damit in 
seiner Brigade über 4000 DM an Kosten für Verlust­
zeiten ein. Die Erfahrungen bei dieser Arbeit übertrug 
er auf die anderen Brigaden. 
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_. Bild 5 Manfred Stemitzke, Güterabfertigung Saatfeld 

Der. 22 jährig~ Brigadier Manfred Sternitzke erhielt in 
der Güterabfertigung Saalfeld mlt seiner Brigade zah~­
reiche Ehrentitel durch vorbildliche und gut organi­
sierte Arbeit. Im Kampf um die 20 Millionen hat er 
ebenfalls besondere Verdienste erworben. 

Bild G Jtirgen Grünwald, Zugfunksprecher, Berlin ~ 

Der Zugfunksprecher und Redakteur beim Zugfunk 
Jürgcn Grünwald erhielt von unserer Regierung die 
Möglichkeit, an der Karl-Marx-Universität zu stu­
dieren. Er hat sein Studium verschoben, um den Ehren­
dienst bei der Deutschen Volkspolizei aufzunehmen. 

Aber nicht nur von den Erfolgen soll hier die Rede 
sein, sondern auch von den nächsten Aufgaben, die von 
unseren Eisenbahnern in der gegenwärtigen Situation 
zu meistern sind. So führte der 1. Sekretär des Zen­
tralkomitees det· Sozialistischen Einheitspartei Deutsch­
lands, Walter Ulbricht, in seiner Festansprache aus, 
daß sich aus den Warschauer Beschlüssen neue Auf­
gaben zur Stärkung und Festigung der politischen, 
wirtschaftlichen und militärischen Zusammenarbeit 
der Länder des Weltfriedenslagers auch für das Ver­
kehrswesen ergeben. Es ist notwendig, daß einzelne 
Hauptverwaltungen technische, wissenchaftliche Räte 
b ilden, das gesamte Ausbildungs- und Qualifizierungs­
system bei der Deutschen Reichsbahn ändern und da­
für Sorge tragen, daß die neuesten Erkenntnisse der 
Wissenschaft und Technik planmäßig gelehrt, die öko­
nomische Ausbildung verstärkt und die Grundlage des 
gesamten Studiums die Wissenschaft des Marxismus­
Leninismus wird. 
Walter Ulbricht brachte weiterhin zum Ausdruck, daß 
die Disziplinlosigkeit eines einzelnen Menschen gerade 
im Eisenbahnwesen, wo alle Zweige und Handlungen 
miteinander verbunden und voneinander abhängig 
sind, die Anstrengungen vieler zunichte machen kann. 
Er sagte: "Wir verstehen unter einem hohen Arbeits-

bewußtsein der Eisenbahner nicht nur die Einsatz­
bereitschaft, Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit eines 
jeden einzelnen Arbeiters und Angestell ten, sondern 
auch eine solche Organisation, die die Einheitlichkeit 
des Willens und des Handeins in allen Zweigen des 
Eisenbahnwesens gewährleistet. . . Die Erhöhung der 
Sicherheit, das reibungslose Funktionieren des Elsen­
bahnverkehrs verlangen von jedem Eisenbahner in 
der Deutschen Demokratischen Republik einen ver­
verstärkten Kampf gegen Sorglosigkeit und eine Er­
höhung der Wachsamkeit." 
Die Notwendigkeit, unsere- Errungenschaften zu 
~chützen und zu verteidigen, haben auch viele Jung­
eisenbahner erkannt und sich freiwillig in die Reihen 
der Deutschen Volkspolizei gemeldet. 
Das sollte für alle Leiter der Arbeitsgemeinschaften 
Junge Eisenbahner Ansporn sein, ihre Arbeit ständig 
zu verbessern, alle Jungen und Mädchen zu wahr­
haften Patrioten unseres Arbeiter-und-Bauern-Staates 
zu erziehen und ihnen das Grundwissen auf dem Ge­
biet des Eisenbahnwesens zu vermitteln, um unserem 
Staat die nötigen Kader bereitzustellen zum Wohle 
eines geeinten, friedliebenden Deutschlands. 

Günter Treptow 
Schuldirektor 

Tag der Deu Lschen Volkspolizei Überall in der Deutschen 
Demokratischen Republik 
wird am 1. Juli 1955 di!'! 
Bevölkerung mit den Ge­
nossen der Volkspolizei den 
Tag der Deutschen Volks­
polizei feiern. Alle Werk­
tätigen blicken mit Stolz 
auf die Söhne und Töchter 
der Arbeiterklasse, die mit 
dem Gewehr in der Hand 
die Errungenschaften un­
seres Staates schützen und 
damit den Frieden sichern. 
In den Jahren gemeinsa­
mer Arbeit ist ein beson­
ders herzliches und kame­
radschaftliches Verhältnis 
zwischen den Eisenbahnern 
und den Transportpolizisten 
unserer Republik entstan­
den. Diese enge freund­
schaftliche Zusammenar­
beit gewährleistet die Si­
cherung und die Entwick­
lung eines leistungsfähigen, 
modernen Eisenbahntrans­
portes. 
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Modelleisenbahnbau in der Tschechoslowakischen Republik 
Die CKD-Werke, Prag, die zu den ältesten Lokemotiv­
werken in Mitteleuropa zählen, haben kürzlich neue 
Schnellzuglokomotiven der Baureihe 476 mit der 
Achsfolge 2-D-2 hergestellt, die mit mechanischer Rost­
beschickung ausgestattet sind und eine moderne und 
gefällige äußere Form aufweisen (Bild 1). 

., 
Bild 1 Schnellzuglok Baureihe 476 der CKD-Werke, Prag 

Zwei Frager Modelleisenbahner, F. Hummel und R. Pur­
mann, haben nun einige Modelle dieser Baureihe in 
der Nenngröße HO angefertigt, die auch in den Einzel­
heiten der Hauptausführung genau nachgebildet sind. 
Alle Einzelteile wie Lokräder, Zylinder usw. wurden 
von den beiden Modellbauern selber angefertigt. Der 
Antrieb erfolgt durch einen walzenförmigen Gleich­
strommotor mit Permanentmagneten, 6 bis 20 V, 4,5 W. 
Der Motor ist im Führerstand und Tender unter­
gebracht. Die Kraftübertragung auf die 3. Treibachse 
erfolgt mittels Schneckengetriebe bei einem Unter­
setzungsverhältnis von 1 : 18. Die übrigen drei Kuppel­
achsen werden nur durch die Kuppelstangen angetrie­
ben. Die Laufgestelle sind seitlich verschiebbar und 
werden durch Federn auf die Schienen gedrückt. Die 
Kurvenläufigkeit der Lokomotiven ist sehr gut - die 
Lok durchfahren einwandfrei einen Schienenkreis mit 
einem Durchmesser von 760 mm. 
Die Lok sind in den Farben der Regelausführung an\. 
gestrichen - Kessel und Oberteile blau, Rahmen und 
Untergestelle schwarz, Räder rot, Streifen an den Um­
laufblechen gelb. 

Bild 5 Das Empfangs­
gebäude Bf Reksow 
in der Baugröße HO. 
Das Modell entspricht 
genau dem Vorbild 
dieses Gebäudes und 
wurde aus Sperrholz 
und Karton von einem 
fünfzigjährigen Mo­
delleisenbahner aus 

Prag gebaut 
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Bild 2 HO-Modell einer 2-D-2-Schnellzuglok der Bau­
reihe 476 (CKD-Werke) angefertigt von F. Hummel und 

R. Purmann, Prag (Foto J. Jezdinsky) 

Bild 3 Nach dem Bauplan im Heft 2/54 hat der stell­
vertretende Direktor einer Mittelschule in Ostböhmen 
diesen Einheitskesselwagen angefertigt. Das trifft für 
alle Einzelteile zu, auch für die Radsätze und die Achs-

lagerblenden (Foto J. J ezdinsky J 

Bild 4 Dieser Güterwagen wurde nach einem Märktin­
Wagen von einem Modelleisenbahner in der Tschecho­
slowakischen Republik in allen einzelnen Teilen gebaut. 
Bei den Pkw-Modellen handelt es sich um die Nach­
bitdung eines Tatrawagens mit 8-Zylinder-Heckmotor 
im Maßstab 1 : 90. Die Pkw-Modelle sind handelsüblich 

(Foto J. Jezdinsky) 
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BUd 6 Dieses Foto schickte uns R. Purmann, dem wir zu seiner gut geLungenen Lok 476.1 in Nenngröße HO 
unsere Anerkennung aussprechen 

R. Purmann und F. Hummel haben sämtliche mit der 
Anfertigung dieser Modell-Lok verbundenen Arbeiten 
in ihrer freien Zeit ausgeführt. Der Zeitaufwand dürfte 
einige hundert Stunden ausgemacht haben. 
Beide Modellbahner haben als eifrige Leser der 
Zeitschrift "Der Modelleisenbahner" hieraus zahlreiche 
wertvolle Informationen erhalten. Sie schätzen den 
fachlichen Inhalt dieser Zeitschrift, insbesondere 
die technischen Anleitungen und Ratschläge für die 

Modellbauer, einschließlich der ausführlichen Pläne, 
Fotos und Skizzen. 
Die beiden Freunde hoffen, daß es ihnen möglich ist, 
ihre Lok zum diesjährigen Modellbahn-Wettbewerb in 
der Deutschen Demokratischen Republik einzusenden, 
um zu zeigen, daß auch in der Tschechoslowakischen 
Republik der Modelleisenbahnbau erfolgreich durch­
geführt wird. 

Jaroslav Jezdinsk!). Prag 

Junge Eisenbahner In Greifswald 
Werner Nikolay 

Bereits im Heft 9 des Jahrganges 1954 wurde kurz von 
dieser Arbeitsgemeinschaft berichtet. Ein Bild gab zu­
nächst einen Gesamtüberblick über die im Bau be­
findliche Anlage. 
Inzwischen haben wir fleißig weiter gearbeitet. Ich 
möchte deshalb heute versuchen, die mit 8 Jungen 
Pionieren und dem Berufsschullehrer Egon Schreiber 
erbaute Modelleisenbahnanlage in der Baugröße HO zu 
beschreiben. Wir begannen Mitte des Jahres 1953 mit 
dem Bau der 4,6Xl.2 m großen Anlage, die gegebenen­
falls für Transportzwecke auseinander genommen 
werden kann. Vom Tischler ließen wir uns zunächst 
2 Platten und 3 Böcke anfertigen. Der Anlage liegt der 

BiLd 1 Blick auf die TunneLausfahrten. Unsere " E 46" 
mit einem aus AbteiLwagen gebiLdeten Personenzug bei 
de-~· Einfahrt in den Bahnhof. Hinter dem SteLLwerk 
eine Fabrik mit Werkanschlußgleis, das gLeichzeitig 
dem danebenLiegenden Güterboden als LadegLeis die?tt 
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Gleisplan nach Bild 2 zugrunde. Zuerst verlegten wir 
die Bahnhofsgleise, um alle Weichen richtig unterzu­
bringen. Jeder Modelleisenbahner weiß, daß es nicht 
einfach ist, die Weichen richtig anzuordnen. 
Wir verwendeten Prismusgleis mit Mittelschiene, wür­
den aber heute vorbildgetreue Zweischienengleise vor­
ziehen. Versuchsfahrten haben gezeigt, daß die Gleise 
gut verlegt sind und einen sicheren Betrieb gewähr­
leisten. 
Inzwischen hatten die Jungen Pioniere die Steigungen 
angelegt und die Brücke eingebaut, so daß der Schie­
nenkreis geschlossen werden konnte. Mit Hilfe von 
Pappe, Leim und Sägespänen bauten wir den Tunnel, 
dessen Einfahrten aus Holz geschnitzt wurden, um die 
Steine genau nachbilden zu können. Bäume wurden 
aufgeklebt, und grüne Wasserfarbe gab der Anlage ein 
naturgetreues Aussehen. Die in den Bergen eingebau­
ten Häuser und die Gebäude des Dorfes können be­
leuchtet werden. Die Bilder 1 und 3 lassen erkennen, 
wie weit wir bisher gekommen sind. Das Empfangs­
gebäude des Bahnhofs ist noch nicht fest eingebaut 
worden, während das Gebäude des Haltepunktes seinen 
endgültigen Platz erhalten hat. Der äußere Schienen­
kreis wurde als Versuchsstrecke mit Oberleitung aus­
gestattet, denn wir wollten eine Ellok entsprechend 
dem Vorbild fahren lassen. Dabei mußten wir fest­
stellen, daß uns die Aufhängung des Fahrdrahtes viel 
Kummer bereitete. Trotzdem fördert unsere Piko-Lok 
"E 46" die Züge ohne Störungen und läuft sicher über die 
Weichen. Zur Durchführung des Betriebes stehen uns 
weiterhin eine Gützoldlok Reihe 24, eine Piko-Lok 
Reihe 55, eine Lok der Baureihe 03 und ein Diesel­
triebwagen zur Verfügung. Eine Lok der Baureihe 80 
ist neu hinzugekommen und soll den Rangierdienst 
ausführen. 
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Bild 2 Der Gleisplan tmserer Modelleisenbahnanlage. Der äußere Schienenkreis wurde 
als Versuchsstrecke mit Oberleitung ausgerüstet, wodurch betrieblich und signalmäßig 

aus der zweigleisigen Hauptstrecke zwei eingleisige Strecken wurden 

Unser "Gleisbildstellwerk" zeigt auf einer Hartfaser­
platte den Gleisplan der Anlage, der in die Platte ein­
gearbeitet und farbig ausgelegt wurde. 
Die Strecken werden in verschiedene Strecken­
abschnitte eingeteilt, um einen möglichst echten Fahr­
betrieb entwickeln zu können. 
Die Anlage wird mit Wechselstrom gespeist. Da wir 
jedoch die Erfahrung gemacht haben, daß sich der 
Fahrtrichtungswechsel nicht störungsfrei durchführen 
läßt, haben wir uns entschlossen, die Anlage auf 
Gleichstrombetrieb umzustellen. 
Mit dem Einbau der notwendigen Signale und Kenn­
zeichen und der Fertigstellung der Geländegestaltung 
werden wir im kommenden Jahr unsere Bauarbeiten 
beenden. Dann verfügt unsere Arbeitsgemeinschaft 
übet· eine Anschauungs- und Lehranlage, auf der wir 
mit Stolz einen Teil des Betriebes der Deutschen 
Reichsbahn nachbilden können. 
Wir sehen also, daß sich auch in Greifswald die älteren 
Modelleisenbahner bemühen, ihre Erfahrungen an die 
Jungen Pioniere weiterzugeben, die sich für den 
schönen Beruf des Eisenbahners interessieren. 

Leider ist es uns noch nicht gelungen, Techniker der 
Reichsbahn oder erfahrene Betriebseisenbahner zur 
Anleitung der Teilnehmer unserer Arbeitsgemeinschaft 
zu gewinnen. 

BiLd 3 Personenzuglokomotive der Baureihe 24 kurz 
vor der Abfahrt vom Haltepunkt. Im Hintergrund ein 
TeiL der mit Oberleitung ausgeriisteten Versuchsstrecke 

Müssen Modellbahngruppen betteln gehen ? 

Vor einiger Zeit fand eine Hauptversammlung der 
Modellbahngruppe Dresden statt, um zu beraten, wie 
die gemeinschaftliche Arbeit verbessert werden kann. 
Die Entwicklung dieser Gruppe is t so aufschlußreich, 
daß wir uns einmal kurz mit ihr befassen wollen. 
Gegründet mit vorbildlicher Unterstützung der Landes­
kammer Sachsen der KdT begann die Gruppe ihre er­
folgreiche Arbeit im Jahre 1950. Der Erfahrungsaus­
tausch erstreckte sich auf das gesamte Gi?biet des ehe­
maligen Landes Sachsen. Schon schienen die Tore ge­
öffnet für eine großzügige Zusammenarbeit mit allen 
Modellbahngruppen in der Deutschen Demokratischen 
Republik im Rahmen der KdT, obwohl die Einstellung 
der Zentralkammer noch etwas unschlüssig dem Mo­
dellbahngedanken gegenüber war, als durch Initiative 
der Berliner Gruppe beim Zentralvorstand der IG 
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Eisenbahn, Abteilung Kulturelle Massenarbeit, eine so­
genannte .,Hauptkommission Modellbahnen" gegründet 
wurde. Trotz der großangelegten Planung der zentralen 
Leitung und der Bezirksorganisationen sollte sie ein 
rachitischer Säugling bleiben bis zu ihrer Auflösung im 
Herbst 1953. 
Nur eine der vielen Kommissionen hatte sich als ar­
beitsfähig erwiesen und blieb daher in der IG Eisen­
bahn erhalten, der Ausschuß NORMAT, d. h. die tech­
nische Leitung unter dem Vorsitzvon Herrn Dr.-Ing. 
Harald Kurz von der Hochschule für Verkehrswesen 
Dresden. Leider immer noch ungelöst ist die Schaffung 
einer straff geleiteten und mit finanzieller Grundlage 
ausgerüsteten Organisation. Die IG Eisenbahn konnte 
und wollte nicht generell alle Modellbahngruppen 
finanzieren und verwies mit Recht darauf, daß alle 
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Gewerkschaften verpflichtet seien, aus den Beitrags­
rückflüssen ihrer Mitglieder neben anderer kultureller 
Massenarbeit auch die Modellbahnarbeit zu tragen. 
Wie aber sieht das heute in der Praxis aus? Wir kennen 
Gruppen, die Reichsbahndienststellen angeschlossen 
sind. Sie haben Arbeitsräume, Werkzeuge, Geld und 
auch sonst jede Unterstützung. Aber leider hängt der 
Grad dieser Unterstützung oft nur vom guten Willen 
einzelner ab. Ein typisches Beispiel hierfür ist die wei­
tere Entwicklung der Modellbahngruppe Dresden. 
Wir hatten den Präsidenten der Rbd Dresden für un­
sere Arbeit interessiert. Einer seiner jüngeren Mit­
arbeiter nahm sich der Gruppe aufs wärmste an. Der 
Erfolg blieb nicht aus. Räume wurden zur Verfügung 
gestellt und Werkzeugmaschinen beschafft. Die Arbeits­
gemeinschaft erhielt die von ihr seit langem beantragte 
Modellbahnanlage, die mangels fachkundiger Pflege in 
einem sehr schlechten Zustand war und buchstäblich im 
letzten Augenblick aus den Trümmern des im Abbruch 
befindlichen ehern. Rbd-Gebäudes gerettet werden mußte. 
Soweit ging alles gut. Die Anlage wurde in mühevoller 
Kleinarbeit instand gesetzt und am Tage des deutschen 
Eisenbahners im Jahre 1953 gezeigt. 
Aber nach einem Personalwechsel bei der Rbd war 
leider das Interesse an der Arbeitsgemeinschaft er­
loschen. Obwohl eine beträchtliche Anzahl Angehöriger 
der Deutschen Reichsbahn in der Gruppe mitarbeitet, 
ist ntemand bereit, mit Mitteln aus einem Direktor­
fonds oder einer FDGB-Kasse weiterzuhelfen. Und 
warum nicht? Die Reichsbahnangehörigen gehören 

nicht nur einer, sondern verschiedenen Dienststellen 
an! Wer soll sich da zuständig fühlen? Geld? Geld 
haben will man für Miete, Licht usw. Aber von den 
60 Mitgliedern dürfen keine Beiträge erhoben werden, 
obwohl sie zur Beitragszahlung bereit wären. Wovon 
soll Material, wie z. B. Schienen, zum weiteren Aus­
bau der Anlage gekauft werden, wenn "schwarze 
Kassen" verboten sind und niemand sonst bereit ist, der 
Gruppe Mittel zur Verfügung zu stellen? 
Warum werden Sportvereinigungen, Schach- und 
Kegelsparten unterstützt, die Modelleisenbahner aber 
nicht? Vielleicht sollte man sie auch als Sportsparte in 
die BSG "Lokomotive" aufnehme n!? Warum nicht? Die 
Entwicklung geistiger und handwerklicher Fähigkeiten 
wird hier in hervorragender Weise gefördert, ebenso 
der Gemeinschaftsgeist. Das ist auch alles längst an­
erkannt worden. Aber noch fehlt die geeignete Form 
der Organisation, die eine geregelte Arbeit garantiert, 
den Erfahrungsaustausch im Bereich der Bezirke und 
der Deutschen Demokratischen Republik ermöglicht 
und die Gewähr bietet für eine fruchtbare Tätigkeit in 
den Gruppen selbst. Entsprechende Vorschläge sollen 
dem Ministerium für Verkehrswesen bereits vorgelegt 
worden sein. Wie die Entscheidung auch lauten mag, 
sie möchte bald erfolgen. Dann werden auch die Mo­
delleisenbahner erkennen, daß ihre Leistung zum fried­
lichen Aufbau unserer Heimat richtig eingeschätzt wird 
und daß sie hinter den Fußballern, Schachspielern, 
Keglern und Kaninchenzüchtern nicht mehr zurück­
stehen zu brauchen, daß sie nicht lästige Bettler sind. 

Vorbildliche Arbeitserfolge der Modelleisenbahner 
im Reichsbahnausbesserungswerk "Wilhelm Pieck" 

Wir Modelleisenbahner vom Raw "Wilhelm :Pieck" be­
grüßen den Auft·uf des Zentralvorstandes der Industrie­
gewerkschaft Eisenbahn zum Modellbahn-Wettbewerb 
1955. 
Mit großer Freude und Begeisterung haben wir bisher 
viele Modellbahnausstellungen besucht. J ede Ausstel­
lung gab uns neue Impulse für unsere Arbeit und half 
uns in der Ausbildung bei der Deutschen Reichsbahn. 
Aus diesen Gründen können wir die Tage bis zum 2. 
Treffen der Pionierorganisation "Ernst Thälmann" in 
Dresden kaum erwarten, zumal auch wir mit einem 
Modell dort teilnehmen werden. 
Wir sind Betriebs- oder Lokschlosser-Lehrlinge im Raw 
"Wilhelm Pieck" und arbeiten in unserer Freizeit in 
einem der technischen Zirkel des Klubs Junger Tech­
niker. In 6 Zirkeln werden hier 120 Teilnehmer erlaßt, 
die sich für Elektrotechnik, technisches Zeichnen, Foto­
technik, Rationalisatoren- und Erfindungswesen, Kon­
struktionstechnik oder Modellbahnwesen interessieren. 
Der Modellbahnzlrkel, der unter der Anleitung eines 
Lehrgruppenleiters steht, teilt sich in mehrere Gruppen. 
Die einzelnen Gruppen (je 6 bis 10 Teilnehmer) werden 
von erfah renen Ausbildern angeleitet. 
J ede Gruppe hat sich besondere Aufgaben gestellt. Die 
eine baut an Brückenmodellen, die andere Wagen der 
Baugröße 0 usw. Unter anderem fertigen wir ein vor-

Der Model/ba/in-Wettbewerb 1955 

bildgetreues Modell der Lok Baureihe 41 im Maßstab 
1:20. Es kommt uns hierbei besonders darauf an, alle 
Teile maßstabgerecht herzustellen. Dazu gehen wir in 
die Lokhalle, legen die Maße d es Vorbildes skizzen­
mäßig fest und beauftragen unseren technischen 
Zeichenzirkel mit der Anfertigung der Bauzeichnung. 
Dabei lernen wir vieles über den Rahmen unserer Lehr­
ausbildung hinaus und können uns außerdem das Zu­
sammenwirken aller Teile einer betriebsfertigen Lok 
besser vor Augen führen. Ferner werden wir damit 
nach Fertigstellung der Lok bessere Möglichkeiten der 
Anschauung im theoretischen und praktischen Unter­
richt haben. 
Einmal im Monat hören wir durch Unterstützung un­
serer Betriebssektion der Kammer der Technik fach­
wissenschaftliche Vorträge von erfahrenen und aus­
gezeichneten Kollegen der Deutschen Reichsbahn über 
das gesamte Eisenbahnwesen. 
Leider werden wir aus Zeitmangel zur Ausstellung in 
Dresden kein fertiges Modell vodührcn können. Wir 
arbeiten mit 6 Teilnehmern und unserem Gruppen­
leiter seit September 1954 wöchentlich 2 bis 3 Stunden 
an dem genannten Modell der Lok Baureihe 41. Auf 
jeden Fall streben wir an, bis zum 1. August das kom­
plette Untergestell fertig und au f Achsen gestellt zu 
haben. 

:<eigt den Arbeitsgemeinscliaften und Modellbalin~irKeln 

den Weg für eine planrTol/e und S"JStematiscli rTOrbereitete Arbeit 
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Diese Lok ist schon einmal im Jahre 1952 von einem 
größeren Kollektiv in etwa 5000 Arbeitsstunden gebaut 
worden. Der Wert dieses Modelles wurde auf 16 000 DM 
geschätzt. 
Unserem großen Freund, dem unvergeßlichen Führer 
des sowjetischen Volkes, J. W. Stalin, wurde dieses 

Modell zum Anlaß seines Geburtstages als Freund­
schaftsgeschenk überreicht. Die Lok wurde in der 
Akademie det· Wissenschaften der UdSSR in Moskau 
aufgestellt. 

KarL-Eugen Schneider 
(Klubleiter) 

Brücken für die Modelleisenbahnanlage 
Ing. Richard Weyrauch 

In der hier beginnenden Artikt:ln:ihc werden Brücken 
für Modelleisenbahnanlagen beschrieben, Bt:ücken, wie 
sie wirklich sind. 
Still und unbeweglich überspannen die Brücken den 
Luftraum und erfüllen ihre Pflicht viele Jahrzehnte, 
oft Jahrhunderte. Schwerste Lasten rollen über die 
Fahrbahn, Stürme versuchen ihre Kraft an dem 
Bauwerk: Die Brücke steht stumm und starr! Aber 
nur äußerlich! Innerlich und unseren Blicken ver­
borgen wirken starke Kräfte. Die der Natur abgerun­
genen Gesetze der Mechanik und des Baustoffes sind in 
ein zweckvolles System gezwungen. Der Brücken­
statiker errechnete in Tabellen und langen Zahlen­
reihen das Spiel der ziehenden, drückenden, biegenden, 
scherenden Kräfte und bestimmte Form und Stärke der 
einzelnen Brückenglieder. Der Konstrukteur legte auf 
seinen Zeichnungen alles bis in die kleinsten Einzel­
heiten fest, damit die Facharbeiter den Gedanken feste 
Gestalt geben können. 
Unsere Bewunderung gilt vor allem den Brücken mit 
den größten Spannweiten. Deshalb zuerst einige Worte 
über die Spitzenleistungen beim Brückenbau, die 
Hängebrücken (vgl. Bild 14). 
Die größte Brücke steht seit 1937 in San Franzisco und 
führt über das Goldene Tor (Golden Gate), eine 
Meeresbucht. Der Mittelteil ist 1277 m weit gestützt. 
Jede der beiden Seitenöffnungen hat 342m Stützweite. 
Die freie Durchfahrtshöhe für die Schiffe beträgt 67 m. 
Bei Gründung der Pfeiler und Widerlager mußte die 
Wirkung von Erdbeben berücksichtigt werden. 
Die zweitgrößte Brücke der Welt ist die Hängebrücke 
über die Mackinac Straits (Meerenge zwischen Michi­
gan- und Huron-See an der Grenze zwischen den USA 
und Kanada). Die Spannweite der Mittelöffnung be­
trägt 1160 m. Die Brücke ist mit ihren beiden Seiten­
öffnungen 2630 m lang. Die Gesamllänge der Brücke 
mit den an die Hängebrücke anschließenden Fachwerk­
trägerbrücken beträgt 5460 m. 
Nach 13 jähriger Bauzeit wurde 1883 die Brooklyn­
Brücke in New York fertig. Ihre Erbauer sind der aus­
gewanderte Deutsche J. A. Roebling und sein Sohn. Die 
Brücke war für lange Zeit der genialste Bau. Sie gehört 
heute noch zu den schönsten Brücken. Die drei Off­
nungen haben in der Mitte 487 m, in den Seiten je 284m 
Stützweite. Die lichte Durchfahrtshöhe beträgt 41 m. 
Zwischen Calabrien und Sizilien, also über die Straße 
von Messina, ist eine große Hängebrücke geplant, für 
die der amerikanische Ingenieur D. B. Steinman ein 
Projekt ausgearbeitet hat. Danach ist die mittlere Öff­
nung 1524 m, die beiden Seitenöffnungen je 732 m weit 
gespannt. Die Brücke überführt 2 Gleise und eine 
Straße. Besonders schwierig ist hier die Gründung det· 
beiden Pylonen (Mittelpfeiler), denn das Meer ist an 
dieser Stelle 120 m tief. Da Stöße durch Erdbeben auf­
treten können, müßten besondere Vorkehrungen ge­
troffen werden. 
In Deutschland hat die Rheinbrücke bei Rodenkirchen 
die gri;ißte Spannweite. Auch diese Brücke ist als Hänge­
brücke ausgebildet und überführt die Autobahn. Die 
Stützweiten: Mittelöffnung 378 m, jede Seitenöffnung 
94,5 m. 
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zur Entlastung des J::lbtunnels, gleichzeitig zur Über­
führung der Autobahn und zweier Schnellbahngleise, 
war in Harnburg eine große Hängebrücke geplant. Die 
Mittelöffnung sollle 700 m überspannen, die freie 
Durchfahrtshöhe 80 m und die Fahrbahnbreite 47 m 
betragen. Die Pylonen sollten 180m hoch werden. 
Die Brücken führen Eisenbahnstrecken, Straßen oder 
Fußwege über Täler, Schluchten, Gewässer oder andere 
Verkehrswege. Der Baustoff für die Brücken kann 
Stahl, Stahlbeton, Stampfbeton, Mauerwerk oder Holz 
sein. Die Brückenformen sind seht· mannigfaltig. Sie er­
geben sich aber immer aus den statischen Gesetzen. 
Und diese sollen auch für richtige Modellbrücken 
gelten. 
Bei der Auswahl der Brückenform, also bei Beginn des 
Entwurfes, sind folgende Grundbegriffe von maßgeb­
licher Wichtigkeit: 
1. Umgebung der Brücke. In flachet· Landschaft wird 
eine flache und gestreckte Form, in hügeliger oder ge­
birgiger Gegend eine mehr oder weniger geschwungene 
Brückenform das Schönheitsempfinden zufriedenstellen. 
Uber eine große Rangieranlage paßt eine nüchterne, 
rein technische Form. Tritt der Fels zutage, ist eine 
Steinbrücke angebracht. 
2. Stützweite I. Die Stützweite ist die Länge der Brücke 
zwischen den Au(lagermitten. Ist das zu überbrückende 
Verkehrshindernis ein tiefes Tal, ein breiter schiffbarer 
Fluß, oder sind es Rangiergleise mit Weichen und Kreu­
zungen, so werden große Stützweiten erforderlich. 
Große Gesamtlängen können oft durch Zwischenauf­
lagerung unterteilt werden, ohne die unterführten Ver­
kehrswege zu stören. Große Stützweiten erfordern 
große Bauhöhen. 
3. Lichte Höhe H und lichte Weite L: Lichte Höhe ist 
das Maß zwischen der Oberkante vom un teren Ver­
kehrsweg und der Unterkante der Brücke. Die lichte 
Weite ist das Maß zwischen den Stützeninnenkanten. 
Diese Lichtmaße dürfen nicht kleiner sein, als es der 
unterführte Verkehrsweg erfordert. Straßen brauchen 
3,5 bis 4,5 m Lichthöhe und 3 bis etwa 25 m Lichtweite, 
Autobahnen 24 m Lichtweite. Bei unterführten Eisen­
bahnen ist die Lichthöhe bei Dampfbetrieb 5 m, bei 
elektrischem Betrieb bis 6,5 m. Uber Gewässer ohne 
Hochwassergefahr und ohne Schiffsbetrieb genügt etwa 
1 m Lichthöhe, sonst etwa 2 bis 3 m. Sollen Dampfer 
unter det· Brücke verkehren, wird die Lichthöhe ent­
sprechend größer. 
4. Bauhöhe BH. Dieses Maß gibt den Abstand zwischen 
Unterkante Brücke und Oberkante Brückenfahrbahn 
bzw. Oberkante Gleis an. Die erforderliche Lichthöhe 
zuzüglich Bauhöhe bestimmen die Höhe der Dämme, 
Anrampungen, Widerlager und Pfeiler. Bei einer 
Grabenbrücke oder bei einer Brücke über eine Schlucht 
ist gmße oder gar unbeschränkte Bauhöhe gegeben. 
5. Hauptträgerhöhe h. Die Hauptträgerhöhe ist bei 
Vollwandträgern det· Abstand zwischen Ober- und 
Unterkante, bei Fachwerken die Systemhöhe, gemessen 
zwischen Mitte Obergurt und Mitte Untergurt 
Die Hauptträgerhöhe h wird immer in der Mitte der 
Spannweite 1 gemessen . 
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Die wichtigsten Teile der Brücke: 

Die Brücke besteht aus Widerlagern, Pfeilern oder 
Stützen und dem Überbau. Die Widerlager stehen an 
beiden Brückenenden. Auf ihnen ruhen die Lager der 
Überbauten. Außerdem schließen sie zusammen mit den 
Flügelmauern die Fahrbahnrampen gegen die Btiicken­
öffnung ab. Die Pfeiler oder Stützen zwischen den 
Widerlagern tragen die Zwischenlager und verringern 
somit die Spannweiten der Überbauten. Der Überbau 
führt den Verkehrsweg von einem Widerlager zum 
anderen über das Verkehrshindernis. 

A. Stählerne Brücken 

Die Hauptteile eines Stahlüberbaues sind Fahrbahn, 
Gehwege, Fahrbahnträger, Windverbände und Quer­
verbände. Die Lasten aus der Fahrbahn werden von 
den Fahrbahnträgern nach den Hauptträgern und von 
diesen in die Lager geleitet. Widerlager und Pfeiler 
übertragen diese Lagerkräfte auf den Baugrund. Die 
waagerecht quer zur Brücke wirkenden Kräfte aus 
Wind und Seitenstößen der Fahrzeuge werden von den 
senkrechten Querverbänden nach den Windverbänden 
und von hier nach den Auflagern geleitet. 
Hauptkennzeichen einer Brücke sind ihre Hauptträget·. 
Sie werden nach ihren statischen Merkmalen (Träger­
form und Anordnung der Auflager) eingeteilt. Die zweck­
mäßigen Spannweiten bei der Hauptausführung sind 
bei der folgenden Beschreibung angegeben. Dahinter 
stehen in Klammern die auf Nenngröße HO umgerech­
neten Werte. In den zugehörigen Bildern sind die 
Hauptträgerformen im Maßstab 1 : 500 gezeichnet, auf 
Nenngröße HO bezogen also im Maßstab 1 : 5,75. Multi­
pliziert man die gezeichneten Längen und Höhen mit 
5,75, erhält man die Modellabmessungen für die Nenn­
größe HO. 

Hauptträger für Stahlbrücken: 

Siehe hierzu Bild 1 bis 14. Die darin angegebenen Maße 
(in Meter) beziehen sich auf die Hauptausführung. 
Bild 1: Vollwandträger auf 2 Stützen. Üblichste Brük­
kenform für die Unterführung von Bächen, Wegen, 
Straßen und Eisenbahnen bei kleinen Stützweiten. 
I = 5 bis 20 m (5,5 bis 22 cm), Trägerhöhe h = 1/to, 
Bauhöhe bei versenkter Fahrbahn etwa 1ho, bei oben­
liegender Faht•bahn 1/s. 
Bild 2: Vollwandrahmen. Die Auflager liegen am Fuß 
der Widerlager. Dadurch ist es möglich, die Trägerhöhe 
kleiner zu wählen, etwa 1/u in Brückenmitte. An den 
Ecken muß sie größer sein, etwa •;. ~. Bei obenliegender 
Fahrbahn ist die Bauhöhe 1/u, bei versenkter Fahrbahn 
etwa 1i2o. Die Brücke eignet sich zur Unterführung von 
Straßen- und Eisenbahnen bei knapper Bauhöhe füt• 
Stützweiten von 15 bis 30 m (17 bis 33 cm). 
Bild 3: Vollwandträger auf 3 Stützen; geeignet für 
größere Brückenlängen. Die Stützweite jeder det· 2 Off­
nungen ist 12 bis 25 m (13 bis 28 cm). In der Mitte muß 
für eine schlanke, am schönsten stählerne Stütze, Platz 
sein. Bau- und Trägerhöhen sind gering wie bei Bild 2. 
Der nach unten gezogene Untergurt über der Mittel­
stütze isl zweckmäßig und wirkt schön. 
Bild 4: Vollwandträger auf vier Stützen; wirkungs\·oll 
in flacher oder hügeliget· Landschaft. Stützweite der 
Mittelöffnung 20 bis 100 m (22 bis 112 cm). Die Seilen­
öffnungen werden aus ästhetischen Gründen kürzer 
gehalten, etwa das 0,6- bis 0,8 fache der Mittelöffnung. 
Bau- und Trägerhöhen sind wie bei Bild 2 gering. Die 
Lichthöhe kann klein oder groß sein. Die Mittelpfeiler 
wirken schlank am schönsten. Sie können aus Stahl 
oder Stahlbeton bestehen. Oie Anzahl der Offnungen 
kann statt 3 auch 5, 6, 7 usw. sein. Ab fünf Offnungen 
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wählt man nach Möglichkeit Stützweiten von gleicher 
Größe. Vier Offnungen wirken architektonisch unbe­
friedigend. 
Bild 5: Vollwandbogen mit aufgestelzter Fahrbahn. 
Diese Brückenform hat zwei markante Linien: die 
horizontale Fahrbahn und den geschwungenen Bogen. 
Sie fügt sich deshalb sowohl in ebene wie in bergige 
Landschaft gut ein und wirkt besonders leicht und 
kühn. Die Stützweite des nach einer Parabel gekrümm­
ten Bogens beträgt 25 bis 80 m (28 bis 90 cm), Pfeil­
höhe (senkrechter Abstand zwischen Fußpunkt und 
Bodenscheitel) gleich 1/s bis 1/ 3, gezeichnet ist 1h 
B1lder 6 und 7: Vollwandbogen mit angehängter Fahr­
bahn: Die Form nach Bild 6 paßt mehr in eine wellige 
Landschaft, die Form nach Bild 7 ist ebensogut für die . 
Ebene geeignet. In Bild 6 ist der Bogen unter die 
Fahrbahn gezogen. Diese Brücke muß also eine größere 
Lichthöhe haben. Die Höhe in Brückenmitte (Pfeilhöhe) 
ist etwa 1/~. Die Hauptträgerf01m (Bild 7) empfiehlt sich 
besonders für geringe Lichthöhen. Pfeilhöhe 1 '.; bis 1 ~; 
Stützweiten für beide Formen 30 bis 80 m (33 bis 90 cm). 
Bild 8: Fachwerkträger mit obenliegender Fahrbahn. 
Es handelt sich hierbei um eine besonders wirtschaft­
liche Bauweise, bei der aber eine große Bauhöhe ge­
geben sein muß. Übliche Stützweiten 15 bis 30 m (17 
bis 33 cm); Trägerhöhe 1/e bis 1/s der Stützweite. 
Bild 9: Fachwerkträger mit untenliegender Fahrbahn. 
Geeignet bei geringer Bauhöhe und für größere Stütz­
weiten von etwa 20 bis 80 m (22 bis 90 cm). Träger­
höhe 1/s, mindestens aber 1ho der Stützweite. 
Bild 10: Fachwerkträger mit gekrümmtem Obergurt 
(sogenannter Halbparabelträger). Anwendung, Stütz­
weite und Trägerhöhen wie beim Fachwerkträger nach 
Bild 9. Diese Hauptträgerform wird heute seltener ge­
baut. 
Bild 11: Fachwerkbrücke mit Rautenfachwerk und un­
tenliegender Fahrbahn. Die Fahrbahn kann auch auf 
dem Obergurt liegen. Das System ist eine besonders 
moderne Form für Stützweiten von 25 bis 100 m (28 
bis 110 cm). Die Trägerhöhe beträgt 1/ 1 bis 'lo der Stütz­
weite. Sie soll möglichst so bemessen sein, daß die 
Schrägstäbe unter 45° geneigt sind. 
Bild 12: Fachwerkträger auf 4 Stützen. Die mittlere 
Öffnung ist bedeutend größer zu halten als die Seiten­
öffnungen und erfordert hiet· eine größere Trägerhöhe. 
Die Form ist nüchtern aber zweckmäßig. Die Brücke 
eignet sich besonders für die Überführung von Straßen­
und Eisenbahnen über Rangieranlagen. Die Stütz­
weiten der Mittelöffnung betragen 30 bis 100 m (33 bis 
110 cm). Die Seitenöffnungen sind etwa halb so lang, 
die Trägerhöhen 1ho der Stützweite. 
Bild 13: Fachwerkbrücke mit drittem Gurt über den 
Mittelstützen. Diese den Hängebrücken ähnliche Träger­
form wirkt sehr gefällig. Man baut sie über Gleis­
anlagen und Flüsse. Die Bauhöhen sind sehr gering, 
die Stützweiten wie bei Bild 12. Die größte Höhe liegt 
über den Mittelstützen und beträgt etwa 1/ 6 der mitt­
leren Stützweite. 

Bild 14: Hängebrücken. Diese besonders schöne Form 
eignet sich für größte Stützweiten. Hängebrücken sind 
ab 200 m für die Mittelöffnung wirtschaftlich. Oft wird 
diese Btiickenform aber auch wegen ihrer Schönheit 
für kleinere Spannweiten gewählt. Das Verhältnis der 
Seitenöffnung zur Mittelöffnung ist 1 : 2 bis 1 : 3. Die 
Stützen über den Mitleipfeilern (Pylonen), haben eine 
Höhe, die sich aus dem Pfeilverhältnis (Durchhang) des 
Hängegurts der Mitteloffnung erg1bt. Uas Verhaltnls 
der Pfeilhöhe zur Mittelstützweite wählt man 1 : 9 bis 
1: 11. In Bild 14 wurde mit Rücksicht auf die für Hänge­
brücken sehr· kleine Stützweite I = 60 m (67 cm) das 
Verhältnis 1 : 7 gewählt. (Fortsetzung folgt) 
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Wir schnitzen Figuren 
Karl-Heinz Hofmann 

"Bastelhansel baut Figuren", so lautet ein Beitrag im 
Heft 8 54. und da ich genau dasselbe Empfinden hatte, 
wie der Verfasser jenes Artikels, daß eine Modellbahn­
anJage noch so gut gestaltet sein kann und ihr trotz­
dem das "richtige Leben" fehlt, so entschloß auch ich 
mich, meine "Menschen'· selbst herzustellen. 
Ich besorgte mir daher 4 mm-L indenholz und skizzierte 
munter darauf los. Aber, o weh, was für Mißgebut·ten 
kamen zustande. So versuchte ich es anders. Ich stellte 
mich vor einen Spiegel und ahmte z. B. die Bewegung 
eines mit der Hacke tätigen Arbeiters nach und sah 
somit die genaue Körperstellung. Diese konnte jetzt 
auf das Holz übertragen werden. Darauf erfolgte das 

J;. Bilcl I 
Ein gutes M otiv fü.r 
eine abwechslungs­
reiche Ausgestalttmg 
von ModeLleiscn­
bahnanlagen. Mit 
1 PS werden hier die 
Steine zum Schotter-

u;crk gefahren 

Bild 2 .... 
Bahnunterhaltungs­

arbeiter bei der Bet-
tungserneuenmg 

einer eingleisigen 
Nebenbahn. Mit viel 
Liebe und Sorgfalt 
wurden nicht nur 
Gleise, Figuren und 
Bäume, sondern auch. 
die Buden tmd das 
einflügetige Haupt-
signal von Karl-
Heinz Hotmann an-

gefertigt 
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Bild 3 Durch den Einsatz eines Kleinu;agens wird die 
schwere Arbeit der Rotte wesentlich erleichtert 

Aussägen der Figur. Mit zurechtgebrochenen Rasier­
klingen, welche sich für mein Dafürhalten besonders 
gut dazu eigneten, wurden Kopf, Rumpf und Beine 
plastisch herausgearbeitet. Der Hauptteil der Figur war 
somit fertig. Doch noch fehlten Arme und ein ent­
sprechendes Arbeitsgerät Erstere wurden ebenfalls aus 
Holz ausgesägt, da mir die vorgeschlagene Methode, 
dieselben aus Draht het·zustellcn, nicht gefiel. Aus 
dünnem Blech entstanden Hacken, Schaufeln und sogar 
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Schottergabeln ntit "richtigen Zinken" für meine Bua. 
Angestrichen wurden die Figuren mit Tempera- und 
Aquarellfarben. So entstand eine Figur nach der an­
deren und jede weitere gelang mir besser. Es bereitete 
immer mehr Freude, neue Stellungen zu finden und 
nachzugestalten. Auch vor Tieren wurde nicht halt­
gemacht. Als erstes gelang mir ein Pferd, dessen Her­
stellung allerdings etwas tüftelig war. 

Wenn ich hier verrate, daß ich an einer "Geburt" im 
Durchschnitt nicht länger als eine halbe Stunde arbeite, 
so mag das manchem Leser unwahrscheinlich vor­
kommen. Doch wenn er einiges Fingerspitzengefühl, 
gute Nerven und etwas Geduld besitzt, wird auch er 
nach einigen Versuchen Erfolge erzielen. Die Skizzen 
meiner Bahnunterhaltungsarbeiter nebst Fotos sollen 
dabei als Anregung dienen. . 

Der bayrische Nebenbahnpersonenwagen LCi 
Lothar Graubner 

Die Freunde aller Wagenbauarten mache ich heute auf 
einen Veteranen der ehemaligen bayrischen Staatsbahn 
aufmerksam. LCi heißt dieser noch rüstige Opa. Das 
Gattungszeichen Ci darf als bekannt vorausgesetzt 
werden. Das "L" kennzeichnet den Verwendungszweck 
des Wagens im Hinblick auf besondere betriebsdienst­
liche Vorschriften und bedeutet Lokalbahn. Wir dürfen 
diese Bezeichnung aber nicht so verstehen, daß unser 
Opa auf Grund seiner vorgeschrittenen Lebensjahre zu 
seinem uns verständlichen Namen Ci später noch den 
Namen "L" angenommen hat. Die einheitliche Gat­
tungsbezeichnung bei der Deutschen Reichsbahn er­
folgte erst zu Zeiten, da jener bayrische Wagen schon 
,.einige Jährchen auf dem Buckel" hatte. Ihm aber 
war von Geburt an der Dienst auf Nebenbahnen mit 
weniger hohen Geschwindigkeiten und Achsdrücken 
vorbestimmt. Wie gesagt, ist unser Opa noch sehr 
rüstig, und wir begegnen ihm auch heute noch wie von 
jeher in Oberfranken und im Gebiet von Nürnberg. In 
den Zügen von Bayreuth nach Warmensteinach oder 
Rollfeld, von Neusorg nach Fichtelberg oder von Barn­
berg nach Scheßlitz finden wir unseren Opa fast aus­
schließlich in Gesellschaft seiner Artgenossen oder et­
was jüngerer, dem Aussehen nach nur wenig unter­
schiedlicher Kumpane. Es sei denn, der im Heft 3/53, 
S. 67, vorgestellte C3i muß einmal in der Zugbildung 
ntit aushelfen. Sonst bleiben die alten Herren aber 
unter sich. Sie haben halt auch ihren Stolz! Die armen 
Kerle haben zwar ein ziemlich "flaches Dach", was 
nur an den .,Schläfen·' etwas abgerundet ist, aus ihren 
Glatzen sprießen aber noch einige ganz kräftige Bro­
sten (lies: Lüfter!), die ihr Äußeres besonders an­
ziehend machen sollten (s. Bild 1). An ihnen können 

wir ihren Jahrgang besonders gut erkennen. Wer diese 
Borsten nicht schön genug findet, der kann sie aber 
kurzerhand abrasieren! Vielen von Opas Brüdern ist 
es nämlich schon so ergangen, und es sind zum Teil 
nur kurze Stummel übriggeblieben. Bei einem Teil 
dieser Wagen wurden die pinselförmigen Lüfter in 
letzter Zeit entfernt und durch kleinere flache, runde 
ersetzt oder die Lüftung so angeordnet, daß wir im 
Modellbau das Dach ganz glatt ausführen können. Opas 
Flanken zeigen aber schon etliche Runzeln (lies: Sei­
tenwandprofile). Sein Konterfei macht diesen Zustand 
wohl deutlich. Er läuft zwar auf zierlichen Speichen­
rädern, hat aber seine Last ohne alles Wanken immer· 
brav getragen. Handelsübliche Achslager - wie beim 
dargestellten Modell - bringen seine schönen Bein­
ehen leider nicht recht zur Geltung. Manchmal sollen 
doch auch Männerbeine ihre Liebhaber finden. Solche 
Liebhaber gibt es aber wohl nur wenige, deshalb kann 
ihnen mit entsprechenden Industrieerzeugnissen der 
Anblick nicht genügend freigelegt werden. Jene Lieb­
haber werden sich aber doch zu helfen wissen! Jetzt 
wird es wohl gemischt?! 
..... Nun, werden wir ganz sachlich! Die Bühnen sind 
mit kleinen durchbrochenen Türen abgeschlossen. An 
einer Seite befindet sich die BremskurbeL Nicht alle 
Wagen sind an der Stirnseite mit Steigleiter ausge­
rüstet. Es lassen sich eben nicht alle Opas aufs Dach 
steigen! (,.Der kann die Stichelei nicht lassen!") Das 
letzte Fensterpaar auf einer Seite ist als Abort kennt­
lich zu machen. Selbstverständlich raucht der Opa 
auch - zuweilen einen unheimlichen Knast! Einige 
seiner Brüder aber sollen von Jugend auf Nichtraucher 
gewesen sein! Wer's glaubt wird selig! 

Bitd 1 HO-Mode!! eines bayrischen Lokalbahn-Personenwagens LCi gebat1t von G. Gebert, A!tlandsbe·rg-Siid 
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Schiebelokomotiven 
Hans Köhler 

Jede Lokomotive kann für den Schiebe­
dienst eingesetzt werden. Doch einige Ten­
derlokomotiven werden speziell für diesen 
Dienst im Gebirge verwendet. Große Stei­
gungen find~n wir im Thüringer Wald, im 
Fronkenwald, im Harz und anderen Ge­
birgen. Abgesehen von der Lok Baureihe 
96, die nur für den Schiebedienst vorge­
sehen ist, verkehren die anderen nachste­
hend beschriebenen Lokomotiven auch im 
Zugdienst Sie sind überwiegend in Bahn­
betriebswerken an Steigungsstrecken be­
heimatet. 

I. Güterzugtenderlokomotive der Baureihe 94 (pr T 16) hielt man derartige Lokomotiven für .,zu steif". Da die 
fünffach gekuppelte Lokomotive T 15 mit geteiltem 
Triebwerk (Bauart Köchy) nicht zur vollen Zufrieden­
heit lief, sich andererseits bei den Osterreichischen 
Staatsbahnen neue fünffach gekuppelte Lokomotiven 
mit seitlich verschiebbaren Achsen der Bauart Gölsdorf 
gut eingeführt hatten, wurde schließlich dem Antrag 
stattgegeben. Es entstand die Güterzugtenderlokomo­
tive der Gattung T 16. Ursprunglieh waren an dieser 
Lokomotive die erste, dritte und fünfte Achse seiten­
verschiebbar, die zweite und vierte Achse (Treibachse) 

Achsfolge E, Betriebsgattung Gt 55.1 i 

Es hat dem Konstrukteur Garbe um die Jahrhundert­
wende Schwierigkeiten bereitet, die Genehmigung zum 
Bau einer fünffach gekuppelten Lokomotive ohne ge­
teiltes Triebwerk beim damaligen preußischen Mini­
sterium für öffentliche Arbeiten zu erlangen. Dort 

182 

~:Bi!d 1 Giiterzugtenderlokomotive der Baureihe 94J-J8 
(pr T 161

) 

T Bild 2 Maßskizze 
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Bild 3 
Giiterzugtenderlokomotive 

der Baureihe 95' 
(pr T 20) 

hingegen fest im Rahmen gelagert. Der sich aus den 
fest gelagerten Achsen ergebende kurze, feste Achsstand 
verursachte starke Schlingerbewcgungen der Lok. Man 
sah sich deshalb veranlaßt, die zweite, dritte und 
fünfte Achse fest zu lagern und den übrigen Achsen 
Seitenspiel zu gewähren. Durch diese Maßnahme wurde 
die Ursache für die starke Schlingerneigung beseitigt. 
Der ursprünglich eingebaute Rauchkammerüberhitzer 
wurde später durch den Rauchrohrüberhitzer abgelöst. 
Das Führerhaus erhielt die gewölbte Form. Die Kohle­
und Wasservorräte wurden erhöht, die Bremse ver­
stärkt, ein Speisedom angebracht und schließlich die 
Knorr-Vorwärmer-Anlage eingebaut. Bemerkenswert 
sind noch die lange, schmale und tiefliegende Feuer­
büchse und der große Durchmesser der Rauchkammer. 
Die Bilder 1 und 2 zeigen diese verbesserte Lokomotive. 
Von dieser Lokomotive sind 1664 Stück gebaut worden. 
Sie galten lange Zeit als die stärksten fünffach gekup­
pelten Tenderlokomotiven in Deutschland. 
Heute sieht man die Lokomotive, die der Baureihe 
94$-18 zugeordnet wurde, auf großen Verschiebebahn­
höfen als Rangierlok und als Nebenbahnlok, besonders 
häufig als Schiebelokomotive im Thüringer Wald. 

2. Güterzugtenderlokomotive der Baureihe 95 (pr T 20) 
Achsfolge l'E 1', Betriebsgattung Gt 57.19 

Nach dem ersten Weltkrieg beschaffte die damalige 
Preußische Staatsbahn für Schiebeleistungen auf der 
romantischen, damals noch dampfbetriebenen Strecke 
Probstzella-Pressig-Rothenkirchen eine 1'E 1' -Tender­
lokomotive mit sehr großer Leistung, wie sie die Fa. 
Borsig kurze Zeit vorher in ähnlicher Ausführung für 
die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn geliefert 
halte. 
Die Lokomotive der Gattung T 20, jetzt Baureihe 95°, 
erhielt als erste Tenderlokomotive der Preußischen 
Staatsbahn einen Barrenrahmen mit einer Dicke von 

100 mm. Der große Kessel und die sehr großen Zylin­
der mit 700 mm Durchmesser ergaben ein hohes Rei­
bungsgewicht und machten die Lok zu einer äußerst 
leistungsfähigen Bauart. Da auf den Gefällstrecken 
häufig gebremst werden mußte, erhielt die Lok zwei 
Luftpumpen. 
Der guten Leistung de1· Lok Baureihe 95 ist es zuzu­
schreiben, daß die Preußische Staatsbahn alle seiner­
zeit bestehenden Zahnradbahnen auf Reibungsbetrieb 
umstellte. Neben der Lok Baureihe 96 (bay Gt 2X4/4) 
galt sie als die stärkste Lokomotive Deutschlands und 
diente deshalb auch als Vot·bild für später beschaffte 
Einheitslokomotiven, die gleichartigen Dienst versehen 
sollten (Baureihe 85). 
Die Lok Baureihe 95 ist heute noch in Probstzella be­
heimatet. Auch nach de1· Elektrifizierung de1· oben ge­
nannten Strecke im Jahre 1938 leistete sie noch Schiebe­
dienst. Heute ist die Lok von diesem Dienst befreit, 
weil der größte Teil der Strecke jenseits der Zonen­
grenze liegt und der Schiebedienst im Augenblick von 
elektrischen Lokomotiven des Bw Pressig-Rothenkir­
chen (Deutsche Bundesbahn) versehen wird. Die Lok 
der Baureihe 95 ist jetzt im Zugdienst auf der hüge­
ligen Strecke nach Sonnebe,·g und anderen Bahnen in 
der Umgebung von Probstzella eingesetzt. 
In den Jahren 1922 bis 1924 sind 24 Lokomotiven dieser 
Baureihe geliefert worden. 

3. Güte rzugtenderlokomotive der Baureihe 96 (bay Gt 
2X4/4) Achsfolge D' D, Betr iebsgattung Gt 88.15 und 16 

Für die Strecke Probstzella-Pressig-Rothenkirchen, 
für Schiebeleistungen auf der Schiefen Ebene zwischen 
Neuenmarkt-Wirsberg-Marktschorgast und auf de1· 
Strecke Laufach-Reigenbrücken (Würzburg-Frank­
furt/Main) stellte die ehemalige Bayrische Staatsbahn 
erstmalig im Jahre 1913 Mallet-Lokomotiven mit acht 
angetriebenen Achsen in Dienst. Die vorderen vier 

Bitd 4 Maßskizze von cler Lok Ba11reihe 95° 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 7/1955 183 



Achsen im Mallet-Drehgestell werden von Nieder­
druck-Maschinen angetrieben. Die vier übrigen Achsen 
lagern im Hauptrahmen und werden von Hochdruck­
maschinen angetrieben. Es hat sich gezeigt, daß die 
Leistung wegen der verhältnismäßig klein bemessenen 
Hochdruckzylinder, die den großen Niederdruckzylin­
dern zu wenig Dampf abgaben, nicht größer war als bei 
der leichteren Lok der Baureihe 95. Dieser Umstand 
gab 1923 den Anlaß zwn Umbau einzelner Mallet-Loko­
motiven dieser Gattung durch Vergrößerung der Hoch­
druckzylinder. Unter anderem erhielten sie außerdem 
eine verbesserte Sandstreuvorrichtung, günstigere 
Rohrteilung im Kessel, größere Überhitzereinheiten, 
neue Druckausgleicher mit Eckventilen und eine Knorr­
Vorwärmer-Anlage. Bild 5 zeigt die Lok nach dem 
Umbau. Ein Foto wurde bereits im Heft 5/55, S. 118 
(Bild 46) veröffentlicht. 
Einige Lokomotiven dieser Baureihe sind noch heute 
beim Bw Ncuenmarkt-Wirsberg beheimatet. 
Mit dem Bau der Lok-Gattung T 20 schloß die Loko­
motiventwicklung bei der Preußischen Staatsbahn ab. 
In Bayern fand die Entwicklung der Tenderlokomoti­
ven mit dem Bau der Lok-Gattung Gt 2X4/4 ebenfalls 

ihren Abschluß. Alle weiteren Entwürf~ für Lokomo­
tiven übernahmen die damaligen Zentralämter der ver­
einheitlichten Deutschen Reichsbahn. 

Technische Daten der beschriebenen Lokomotiven 

Lok Baureihe 94 95 96.) An~aben 
m 

Betriebsgewicht 84,9 127,4 131,1 t 
Reibungsgewicht 84,9 95,3 131,1 t 
mittl. Achsdruck 17,0 19,0 16,4 t 
Kesseldruck 12 14 15 atü 
Rostfläche 2,30 4,36 4,25 m! 
Feuerbüchsheizfiäche 11,61 17,0 14,65 mt 
Verdampfungsheizfläche 127,0 198,8 195,64 mt 
überhitzerheiztläche 45,27 62,5 65,37 mt 
Größte Geschwindigkeit 40 65 55 km/h 
Wasservorrat 8 12 12,3 m' 
Kohlevorrat 3 4 5 t 
Urheberfirma Schwartzk. Borsig Kr.-Maffei 
Erstes Beschaffungsjahr 1914 1922 1913 (1923) 

'") Angaben für die Lok nach dem Umbau. 

~--------------------------- 0550----------------------~ 

Bild 5 Maßskizze von der Lok Baureihe 960 

Die Geschichte ist wahr - allein die Namen sind erfunden! 

Am Südhang des schönen Thüringer Waldes liegt 
Schleusingen, ein kleines, aber geschäftiges Städtchen 
mit dem mächtigen Schloß Bertholdsburg und vielen 
kleinen, mit Schiefer beschlagenen Häusern. Dort war 
die Bäuerin Marie Anschütz aus Erlau und hatte ein­
gekauft. Mit einer mächtigen Kiepe auf dem Rücken, 
welche noch hoch hinaus beladen war, und einem 
selbstgestrickten Tuch um den Kopf, machte sie sich 
wieder auf den Weg, um ihre heimatlichen Gefilde zu 
erreichen. Zu Fuß natürlich, denn "mit dem Suhler 
Zügle fahre, kost' Geld ... ". Wie sie nun gerade auf 
dem schienengleichen Bahnübergang eben dieser Suh­
ler Strecke ist, kommt ihr Berta, ihre Busenfreundin 
aus Rasen entgegen, die, mit ebensolcher hochbelade­
nen Kiepe bepackt, in das Städtchen will. Na, die 
beiden haben sich schon eine Woche nicht gesehen 
und beginnen - mitten auf den Gleisen stehend -
einen gemütlichen Schwatz und vergessen ganz und 
gar die Umwelt. Doch das Schicksal naht. 
Auf dem Bahnhof Schleusingen ist bereits der "Ex­
preß" aus Suhl angemeldet. Er hält gerade noch auf 
dem kleinen Bahnhof "St. Kilian". Da es hier kein 
Bahnhofspersonal gibt, erteilt der Schaffner das Ab-
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fahrtssignal. Bis Schleusingen ist die Strecke fast ge­
rade und das Zügle macht sich im Zuckeltrab auf den 
Weg. Karl Wagner, der Lokführer, läßt das Läutewerk 
laufen und zieht ab und zu die Dampfpfeife, da neben 
der Strecke in kurzen Abständen entsprechende Kenn­
zeichen dazu auUordern. Der Zug nähert sich nun dem 
Übergang, wo Marie und Berta stehen und immer noch 
schwatzen. Kar! Wagner sieht die beiden schon von 
weitem stehen und läßt die Stimme seines "Dampfros­
ses' ununterbrochen ertönen. Aber das Hindernis wankt 
und weicht nicht. Man sieht nur weiterhin zwei große 
Kiepen mit Beinen hj.n- und herwackeln. Was hilft's? 
"Achtung! Schnellbremsung!" ruft Kar! seinem Heizer 
zu. Schon knirschen und quietschen die Bremsen. Der 
Zug steht kurz vor den Klatschbasen. Karl nimmt eine 
Kohle und .. . bum, da knallt sie Berta an die Kiepe. 
Berta verliert vor Schreck das Gleichgewicht und sitzt 
auf ihrem (nicht sehr mageren) Podex. Das Gewicht 
der Kiepe hatte endlich seine Wirkung getan. Marie 
Anschütz dagegen schrie gellend: "Hilfe! Die Eisen­
bahn!" Aber die stand. Nur Zugführer und Lokführer 
kamen und bedachten die beiden mit einigen "Freund­
lichkeiten", de~;en Wiedergabe mir erspart bleiben 
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möge. Jedenfalls wurden die beiden vom Zugführer 
zu einer Freifahrt bis zum Bahnhof eingeladen, bei 
dessen Vorsteher eine ausführliche Protokollaufnahme 
-erfolgte. Dazu kam noch eine Anzeige wegen Trans­
portgefährdung. 

Das war ein teurer Klatsch geworden! Eine Geldstrafe 
<>der hilfsweise Haft war fällig. 
Diese Episode ist nun schon wieder einige Jährchen 
her, aber damals lachte die ganze Umgebung ein­
[)Chließlich der schönen thüringer Tannenbäume. 
Übrigens, heute kann das nicht mehr vorkommen. 
Solche Klatschbasen gibt es nicht mehr. Wir klich? 
Außerdem wurde an dem betreffenden Übergang eine 
Warnlichtanlage mit elek trischem Glockenzeichen auf­
gestellt, dessen schriller und anhaltender Ton einen 
Klatsch von vornherein gründlich stört. 

Günther Kühnlenz 

Aufgabe 13 

Eine Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner benutzte 
d1e Ferienzeit für eine Studienreise. Während der 
Fahrt wurde der Leiter plötzlich von einem Jun­
gen Pionier auf eine Lokomotive aufmerksam ge­
macht, die er vorher noch nie gesehen hatte. Als 
der Arbeitsgemeinschaftsleiter aus s:tem Fenster sah, 
konnte er nur noch den im Bild dargestellte::: Teil der 
Lok erkennen. Sofort entstand die Frage, welcher Bau­
reihe diese Lok angehören mag. ,.Die Lok hatte vier 
gekuppelte Achsen", wollte ein anderer Junger Pionier 
trotz der schnellen Vorbeifahrt festgestellt haben. -
H ättest Du den Jungen Eisenbahnern die Baureihe der 
Lok nennen können? 
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Lösung der Aufgabe 12 aus Heft 6/55 

Nach Anlage A der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord­
nung wird für den mehrgleisigen beschrankten Weg­
übergang das gleiche Warnkreuz aufgestellt, wie für 
den eingleisigen (Bild 1). Unbeschrankte Wegübergänge 
werden dagegen durch Warnkreuze nach Bild 2 (ein­
gleisig) oder Bild 3 (mehrgleisig) gekennzeichnet. Bild 4 
zeigt das Betriebszeichen einer Warnlichtanlage. Bei 
Annäherung eines Zuges erscheint hier das Warnzeichen 
nach Bild 5. Auf mehrgleisigen Bahnen wird die An­
näherung eines Zuges durch Warnzeichen nach Bild 5, 
zweier Züge durch Warnzeichen nach Bild 6 angezeigt. 
Warnkreuze sind an allen unmittelbar am Ubergang 
einmündenden Wegen da aufzustellen, wo Fahrzeuge 
und Tiere angehalten werden müssen, wenn die 
Schranken geschlossen sind oder ein Zug sich nähert. 

~rat--

Bild 1 Bild 2 

Bild 1 Warnkreuz für beschrankten Obergang. 
Pfostenlänge 3 900 mm 

Bild 2 Warnkreuz für unbeschrankten Obergang. 
Pfostenlänge 3 900 mm 

Bild 3 Bild 4 

Bild 3 Warnkreuz für unbeschrankten Obergang. 
Pfostenlänge 4 500 mm 

Bild 4 Warnkreuz mit Warnlichtanlage. 
Pfostenlänge 3 900 mm 

-T -
20oo-Slro&nc~>erkante 

Bild 5 Bild 6 

Bild 5 Warnkreuz mit Warnlichtanlage. 
Pfostenlänge 4 500 mm 

Bild 6 Warnkreuz mit Warnlichtanlage. 
Pfostenlänge 4 5dO mm 
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Zur Ankündigung eines Wegüberganges werden auf 
Fernverkehrsstraßen stets, auf Landstraßen 1. und 2. 
Ordnung bei Bedarf Warnbaken aufgestellt. Die Baken 
sind entsprechend den Warnkreuzen auf beiden Seiten 

300 ilter Stroßenc~rl<onle 

Bild 7 Bild 8 

Bild 7 Warnbaken mit Warnzeichen. Pfostenlänge 
1750mm 

Bild 8 Wurnbakcn ohne Warnzeichen. Pjostenliinge 
1 200mm 

des Überganges je auf der rechten und linken Straßen­
seite zu errichten. Die roten Streifen sowie die Kopf­
seiten sind dabei zur Straßenmitte geschrägt. Die Warn­
baken mit drei Streifen werden durch dreieckige Warn­
zeichen (Zaun für beschrankte, Lok für unbeschrankte 
Übergänge) ergänzt. Sie sind 240m vor dem Übergang 
aufzustellen. Ein anderer Abstand, der durch eine 
Wegegabelung erforderlich werden kann, wird unter­
halb des Warnzeichens auf der Bake vermerkt. Die 
Warnbaken mit zwei Streifen stehen 160m, die mit 
einem Streifen 80 m vor dem Übergang. Wird ein Bahn­
körper nicht rechtwinklig von einer Straße gekreuzt, so 
sind die Abstände der in Fahrtrichtung rechts stehen­
den Zeichen maßgebend. 
Die Bilder 1 bis (l sind im Maßstab 1 : 50, die Bilder 7 
und 8 im Maßstab I : 30 gezeichnet. 

Es muß einmal gesagt werden ! 
Die Redaktion der Fachzeitschrift "Der Modelleisen­
bahner" teilte uns vor einiger Zeit mit, daß in ver­
schiedenen Leserversammlungen die teilweise schlechte 
Sortimentierung an Modelleisenbahnerzeugnissen in den 
Geschälten der HO und des Konsums sowie des pri­
vaten Einzelhandels kritisiert wurde. Die Schuld für 
die ungenügenden Verkaufssortimente wurde dabei der 
Deutschen Handelszentrale (DHZ) zur Last gelegt. 
Uns ist ferner bekannt, daß der Einzelhandel Käufer­
wünsche, die <'r nicht befriedigen konnte, mit der 
Bemerkung ,.die DHZ hat uns nicht beliefert" beant­
wortete. 
Liebe Modelleisenbahner! Diese schon sprichwörtlich 
gewordene Begründung halle bis zur Mitte des ver­
gangenen Jahres Gültigkeit. Seit dieser Zeit können 
wir wohl mit gutem Gewissen behaupten, daß wir alle 
Einzelhandelsgeschäfte, soweit die Produktionsbetriebe 
die mit uns abgeschlossenen Verträge eingehalten 
haben, mit den gewünschten Waren belieferten. Die 
ungenügende Sortimentierung, vor allen Dingen beim 
staatlichen und genossenschaftlichen Einzelhandel, hat 
leider einen anderen Grund. 
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In den Monaten April und Mai 1954 füh rten wir mit 
dem gesamten Einzelhandel einen Vorverkauf für das 
2. Halbjahr 1954 durch. Das Ergebnis dieses Vorver­
kaufes hat klar bewiesen, daß in vielen Einzelhandels­
betrieben der Modelleisenbahnbranche noch ungenü­
gende Fachkenntnisse vorhanden waren. Auch war im 
l;taatlichen und genossenschaftlichen Einzelhandel nur 
wenig Interesse für die Modelleisenbahn zu verzeich­
nen. Durch fachliche Schulung der Verkaufskräfte im 
2. Halbjahr 1954 waren teilweise gute Erolge festzu­
stellen. Die Früchte dieser Arbeit werden sich erst in 
diesem Jahr richtig auswirken. Wir sind auch weiter­
hin bemüht, die Qualifizierung der Verkaufskräfte 
und nicht zuletzt der Einkäufer zu verbessern. Es wäre 
sehr erfreulich, wenn uns auch die Modelleisenbahner 
in dieser äußerst wichtigen Arbeit unterstützen wür­
den. Wir schlagen dazu vor, Verkäuferinnen und Ver­
käufer der betreffenden Einzelhandelsgeschäfte von Zeit 
zu Zeit zu den Tagungen der Arbeitsgemeinschaften 
oder Modelleisenbahnzirkel einzuladen. Eine derartige 
Einführung in die Praxis des Modelleisenbahnwesens 
wird bei vielen Verkaufskräften ein steigendes Inter­
esse an den einzelnen Erzeugnissen zur Folge haben. 
Ein weiterer Faktor für die schlechte Sortimentierung 
war die mangelhafte Einhaltung der mit den Produk­
tionsbetrieben vereinbarten Liefertermine. So wurden 
zum Beispiel im Heft 8/54 von dem VEB Elektroinstal­
lation Oberlind die Modelle einer Schlepptenderlok 
der Baureihe 50 sowie eines Oberleitungstriebwagens 
zur Lieferung in kurzer Zeit offeriert. Da wir an diesen 
Modellen sehr interessiert waren, haben wir sofort 
entsprechende Verhandlungen mit dem Produktions­
betrieb eingeleitet. Während uns für Dezember 1954 
die ersten Lieferungen zugesagt waren, erhielten wir 
vom gleichen Betrieb zur Leipziger Herbstmesse 1954 
zwei weitere Angebote: das Modell der Personenzuglok 
Reihe 23 und der Tenderlok R 65, beide für das erste 
Halbjahr 1955. Wiederum trafen wir unsere Disposi­
tionen. Durch entsprechende Angebote in unserem In­
formationsdienst für den Einzelhandel wurden von ver­
schiedenen Geschäften größere Bestellungen aufge­
geben. 
Im Januar 1955 wurde uns dann vom Produktions­
betrieb mitgeteil t, daß die Herstellung der beiden letzt­
genannten Typen vorläufig nicht vorgenommen wer­
den kann, obwohl diese im Heft 2/55 der Zeitschrift 
"Der Modelleisenbahner" als kurzfristig lieferbar an­
gezeigt wurden. Als Ersatz dafür wurde uns die berei ts 
im J ahr 1954 offerierte Schlepptenderlok R 50 wieder­
um angeboten. 
Wir haben diesen Vorgang deshalb so ausführlich ge­
schildert, um zu zeigen, daß die weit verbreitete Mei­
nung über die DHZ nicht immer zu Recht besteht, son­
dern daß die Gründe für ein schlechtes Warensortiment 
zum großen Teil andcr·weitig zu suchen sind. 
Unsere Aufgabe wird es sein, dafür zu sorgen, daß vor 
allen Dingen die Verkaufskultur und das Warensor·ti­
ment beim Einzelhandel verbessert werden. Wir wären 
dankbar, wenn uns von seilen der Interessenten dies­
bezügliche Mängel in den Geschäften mitgeteilt werden. 
Wir sind überzeugt, daß wir in gemeinsamer Arbeit 
das Ziel "ein gutes, reichhaltiges und qualitativ hoch­
wertiges Warensortiment in Modelleisenbahnartikeln in 
Verbindung mit einer guten fachlichen Verkauskultur" 
erreichen werden. 
Allen Modelleisenbahnern wünschen wir weiterhin 
"Gute Fahrt". 

Großhandelskontor für Kulturwaren 
Spezialverkaufslager für Modelleisenbahnartikel 

Leipzig C 1, Dr.-Kurt-Fischer-Straße 31 
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Modelleisenbahnen auf der 6. Nürnberger Spielwarenfachmesse 1955 
H einz Lenius 

Nachdem wir unseren Lesern ausführlich über die 
Modellbahnerzeugnisse auf der internationalen Früh­
jahrsmesse 1955 in Leipzig berichtet haben, folgt heute 
ein Bildbericht über die Artikel der gleichen Branche 
auf der diesjährigen 6. Spielwarenfachmesse in Nürn­
berg. 

Bild 1 TRIX-Lok Baureihe 80 

Wir haben diese Messe besucht, und wollen versuchen, 
unseren Lesern mit diesem Bericht ebenfalls einen 
umfassenden Überblick über den Stand der Modell­
bahnproduktion in der Bundesrepublik zu vermitteln, 
wobei wir uns jedoch auf die Betrachtung der inter­
essantesten Erzeugnisse beschränken müssen. 
So wollen w ir aus dem Fertigungsprogramm der Fa. 
TRIX, Nürnberg, einige Triebfahrzeuge (Bild 1, 2 und 
5), Reisezugwagen (Bild 3 und 4) und Güterwagen 
(Bild. 6 und 7) vorstellen. Die Lok der Baureihe 80 ist 
mit einem neu entwickelten Permanentmotor aus­
gerüstet. Angetrieben wird die hintere Achse. In die 
Laufflächen dieses Radsatzes sind Plastikreifen ein­
gelegt worden, um die Zugkraft zu erhöhen. Die Länge 
über Puffer beträgt etwa 110 mm (Bild 1). 
Einen Diesel-Kleintriebzug VT 75, dessen Vorbild auf 
Nebenbahnen der DB verkehrt, zeigt Bild 5. Die Länge 
des Motorwagens beträgt 138 mm, die des Zuges ein­
schließlich einem Beiwagen 280 mm. Auch dieses Trieb­
fahrzeug ist mit dem neuen Permanentmotor aus­
gerüstet. 
Nach der Hauptausführung der E 10 003 (DB) wurde 
die Ellok (Bild 2) konstruiert. Mit 2 angetriebenen 
Achsen und Radreifen mit Plastikeinlage verfügt diese 
Modell-Lok über eine außergewöhnliche Zugkraft. 
Bild 3 zeigt einen Städte-Schnellverkehrswagen mit 
Mitteleinstieg und Bild 4 das Modell eines Touropa­
Schnellzugwagens. Bei beiden Reisezugwagen handelt 
es sich um Messeneuheiten 1955. Die Wagen haben an 
den Enden Gumm iwulstattrappen, die Anschriften sind 
vorbildgetreu ausgeführt. 
Das Güterwagensortiment 
wurde in diesem Jahr um 
-4 Typen erweitert, und zwar 
um einen Verschlagwagen 
(Altona) (Bild 7) und einen 
G-Wagen (München)(Bild 6) 
Beide Wagen werden mit 
und ohne Bremserhaus ge­
l iefert. 

Bild 5 TRIX - VT 75 
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Bild 2 TRIX - ELlok E 10 

Bild 3 Städte-Schnellverkehrswagen der Fa. TRIX 

Bild 4 Touropa-Schnellzugwagen der Fa. TRIX 

Auf dem Messestand der Fa. Gebrüder Fleischmann, 
Ni.irnberg, fielen besonders eine Allzweck-Diesellok 
nach einem amerikanischen Vorbild mit der Achsfolge 
Bo'Bo', ein Oberleitungstriebwagen nach skandina­
vischem Vorbild und ein Dieseltriebwagenzug auf. 
Die Diesellok (Bild 8) kann im Strecken- und Rangier­
dienst eingesetzt werden. Der Lokemotivkörper ist aus 
Zinkspritzguß hergestellt. Eine der beiden angetrie­
benen Achsen hat Räder mit le icht auswechselbaren 
Haftringen zur Erhöhung der Zugkraft. Die Länge über 
Kupplung beträgt 190 mm. 
Während das Fahrgestell des Oberleitungstriebwagens 
(Bild 9) aus Zinkspritzguß angefertigt wurde, besteht 
die Karosserie aus P lastikspritzguß. Der Triebwagen 
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~ Bild 6 TRIX-G­
Wagen (München) 

• Bild 7 TRIX-Ver­
schlagwagen 

(Altona) 

ist mit Innenbeleuchtung ausgestattet. Ein besonderer 
Umschalter im Fahrzeug gestattet die wahlweise Zu­
führung der Fahrspannung aus der Oberleitung oder 
nur aus den Fahrschienen. Dieser Triebwagen kann 
nicht mit Anhänger gefahren werden. Die Länge über 
Puffer beträgt 250 mm. 

Bild 8 ALLzweck-Diesellokomotive mit der Achsfolge 
Bo'Bo'. Hersteller: GebT. Fleischmann 

Bild 9 Oberleitungstriebwagen 
der Fa. Gebr. F leischmann 

Bild 10 Talbot-Schotterwagen 
der Fa. Gebr. Fleischmann 

Bild 11 Vierachsiger gedeckter Güterwagen (Box-Car 
der "Western-Pact{tc"). HersteLLer: Gebr. Fleischmann 
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Bild 12 Vierachsiger Kiihlwagen (Refrigerator der 
"New Y ork-Central"). HersteLler: Gebr. Fleischmann 

Bild 14 . 

~Bild 13 

Bild 13 Elektromagnetische 15° -Weiche mit gekuppel­
tem Umschalter. Hersteller: Gebr. Fleischmann 

Bild 14 30°-Kreuzung zum Aufbau von Gleisverbin­
dungen mit Weichen nach Bild 14 
Bild 15 Doppelte Gleisverbindung, 

hergestellt aus 4 Weichen (Bild 13) und einer Kreuzuny 
(Bild 14) 

Bei einem Dieseltriebwagenzug entspricht der Trieb­
wagen in der Formgebung und der Anordnung der 
Drehgestelle sowie des Antriebes dem Oberleitungs­
tr iebwagen. Die Gesamtlänge des Zuges beträgt über 
Puffer gemessen 510 mm. Der Triebwagen ist auch ohne 
Anhänger lieferbar. 
Das sehr gute Modell eines vierachsigen Talhot­
Schotterwagens (Bilü 10) sowie eines gedeckten Guter­
wagens und eines Kühlwagens (beide vierachsig) er­
gänzen den Wagenpark der Fa. Fleischmann. Die letzt­
genannten Wagen wurden nach amerikanischen Vor­
bildern gebaut (Bild 11 und 12). 
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Außerordentlich ansprechend ist auch das Schwellen­
band-Gleismaterial von Fleischann, das zur Messe mit 
einer 15°-Weiche und einer 30°-Kreuzung erweitert 
wurde. Es ist möglich, zwei Weichen unmittelbar an-

Bild 16 Hydrierkessel zweifach und einfach 
der Fa. Vollmer 

einander zu setzen, wobei der Gleisabstand von Gleis­
mitte bis Gleismitte nur 52 mm beträgt (Bilder 13 bis 
15). 
Interessante Exponate zeigte die Fa. W. Vollmer KG, 
Stuttgart, von denen wir besonders die Hydrieranlagen 
erwähnen möchten, die aus zwei Kesseln verschiedener 
Form, Rohren, Leitern und Zwischenstücken (für Platt-

\ I 

I 

"Probiere mal diesen köstlichen ,Gries­
Schotter', Micky!" 

· · - - der nächste Zug entgleiste! 
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Bild 17 Hydrierkessel zweifach und einfach 
der Fa. VoUmer 

Bild 18 Portalbrücke 105 mm hoch 
Hersteller: Fa. Vollmer 

formen) zusammengesetzt werden können (Bild 16 
und 17). Neben einer gut ausgebildeten Oberleitung, 
Modell- Fachwerkbrücken, Bogenlampen, Gebäuden 
u.a.m. verdienen die plastisch geprägten Pflasterstein­
und Mauersteinfolien, die sich leicht biegen und mit 
der Schere schneiden lassen, hervorgehoben zu werden. 
Fertige Portalbrücken (Bild 18) und Bogenbrücken 
sind kleine Kunstwerke. 
Die Fa. Fr. Sander, Nachf., Wuppertal, überraschte den 
Messebesucher mit vielseitig verwendbaren elastischen 
und verformbaren Geländefaltmatten für die Land­
schaftsgestaltung. Mit wenigen Griffen können aus 
diesen Matten Böschungen, Hügel und dergleichen ohne 
jegliches Hilfsmittel geformt werden. 

Dieser Bericht wird fortgesetzt. 
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Blinkanlage am unbeschrankten Bahnübergang 
Richard Casanova 

Beim Bau einer eingleisigen Nebenbahn stieß ich auf 
eine Schwierigkeit, denn die Nebenbahn sollte eine 
Hauptstraße kreuzen. Es bestanden folgende Möglich­
keiten: 
1. Bau einer Unterführung 
2. Bau eines beschrankten Bahnüberganges 
3. Darstellung eines unbeschrankten Bahnüberganges. 
Der Bau einer Unterführung kam nicht in Frage, da 
diese nicht in die Landschaft paßte und zuviel Platz 
in Anspruch genommen hätte. Der beschrankte Bahn-

.I 
Bild 1 Maßzeichnung der Blinkanlage 

in Baugröße HO 

Tei/4 

Tei/3 

Teii 2 

Tei/1 

übergang erschien mir nicht typisch für eine Neben­
bahn. Deshalb entschied ich mich für den unbeschrank­
ten Bahnübergang mit einer vereinfachten Blinklicht­
anlage·, wie sie auch bei der Deutschen Reichsbahn als 
HaULichtanlage im Unterschied zu der bekannten 
Warnlichtanlage eingeführt werden soll. Dabei entfällt 
das weiße Blinklicht "Anlage in Funktion". Die neue 
Art der Anordnung des Warnkreuzes und des Schildes 
ist aus der Zeichnung nach Bild 1 ersichtlich. 

Und hier ist die Bauanleitung für die Nenngröße HO. 

Zuerst werden die Teile 3 und 4 aus Weiß- oder Kupfer­
blech 0,3 mm angefertigt. Vor dem Ausschneiden erhält 
das Schild Teil 4 eine Bohrung 4,5 mm (/) , so daß eine 
handelsübliche Steckglühlampe mit der Glaskuppe 
gerade hindurchpaßt Dann wird der Mast aus Schie­
nenprofil oder U-Profil 2X 3X 2 mm hergestellt. Die 
Bodenplatte Teil 1 wird mit den Bohrungen zur Be­
festigung auf der Anlage und zur Einführung der elek­
trischen Leitung versehen. Die Blende Teil 6 wird 
halbrund gebogen und auf das Schild Teil 4 gelötet. 

Teil 6 
tB/ende) 

8 
gestr. Länge 
Schaltung 

Danach werden die Teile 2, 3 und 
4 zusammengelötet und auf der 
Bodenplatte befestigt. Zum Schluß 
wird die rote Glühlampe Teil 5 
eingelötet und angeschlossen. 
Die Teile werden wie folgt ange­
strichen: Schild und Warnkreuz: 
Schraffierte Flächen rot, sonst 
weiß; 
Sockel, Mast und Blende (auch 
Rückseite): schwarz. 

Die Schaltung ist am einfachsten bei Fahrleitungsbe­
trieb oder mittlerer Stromschiene. Die eine der Fahr­
schienen wird, wie es in der Zeichnung (Bild 2) an­
gegeben ist, an drei Stellen unterbrochen. An diese 
Kontaktstücke werden die Glühlampen angeschlossen. 
Die einzelnen nicht isolierten Radsätze bewirken das 
Blinken. Beim Zweischienenbetrieb dürfen die Kon­
taktschienen (Ut bis U3) nur wenige Millimeter lang 
sein, damit die Lok stets Fahrspannung erhält. Sind 
die Wagen mit Kunststoffrädern ausgestattet, so müs­
sen alle 3 bis 4 cm 1 bis 2 mm lange Kontaktschienen 
angeordnet werden, die durch die Spurkränze der Lok 
betätigt werden. Ein weiteres Verfahren wäre das An­
bringen von Kontakten seitlich der Schiene. Dann 
müssen an den Wagen oder der Lok Schleifkontakte 
angebracht werden. Es bleibt jedem selbst überlassen, 
welche Art er zur Ausführung bringt. 

----+--o,--------------1f-------------mittlere 
Stromschiene Uz 

Stückliste 

Lfd. Nr. Stück Bennnung Werkstoff Bemerkungen 

1 2 Bodenplatte Blech 
2 2 Mast Schiene handelsüblich 
3 2 Warnkreuz Blech 
4 2 Schild Blech 
5 2 Glühlampe, rot handelsüblich 

_ u + vom Trafo Bild 2 Schaltskizze 6 2 Blende Blech 
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Auszeichnung 
von Arbeitsgemeinschaften 

zum Tag des Kindes 
Der Stellvertreter des Berliner Oberbürgermeisters, 
Herbert Fechner, zeichnete am Internationalen Kinder­
tag im Pionierpark "Ernst Thälmann" die besten Ar­
beitsgemeinschaften aus. Den ersten Preis erhielt die 
Arbeitsgemeinschaft "Elektrotechnik", Pankow, den 
zweiten die Arbeitsgemeinschaft "Mechanik", Weißen­
see, den dritten die Arbeitsgemeinschaft "Mechanik" 
der Zentralstation Junger Techniker in Treptow. 

Wo blieben die Arbeitsgemeinschaften Junge Eisen ­
bahner? 

Ergänzungen zur Zugsicherung 
bei Modellbahnen 

Olaf Herjen 

Im Heft 9/54 fand ich einen Artikel von Gerhard Walter 
über "Zugsicherung bei Modellbahnen mit Zwei­
schienen-Gleichstrombetrieb". Da mir der Gedanke 
dieser Sicherung sehr brauchbar erschien, machte ich 
mich gleich daran, sie für den Einbau in meine im Bau 
befindliche Lok der Baureihe 41 zu überprüfen. Hier­
bei stellte ich folgenden Mangel fest. 
Auf diese "Indusi" reagieren nur vorwärtsfahrende 
Lok. Um diese Sicherung auch für rückwärtsfahrende 
Lokomotiven verwendbar zu machen, ist eine kleine 
Ergänzung notwendig. 
Diese Ergänzung besteht aus einem zweiten Kontakt 
b" sowie einer weiteren Gleichrichterzelle 2. Der Kon­
~kt "b" wird am zweckmäßigsten in der Mitte zwischen 
den Rädern und dementsprechend der zugehörige 
Schienenkontakt "bt" zwischen den Schienen unter­
gebracht. Wenn die Schienenkontakte "a1" und "bt" auf 
den gleichen Schwellen liegen, müssen die Lokkontakte 
"a" und "b" gegeneinander versetzt eingebaut werden, 
und zwar so, daß bei Vorwärtsfahrt zuerst der Kontakt 
"b" den Kontakt "bt" berührt und dann erst der Kon­
takt "a" den Kontakt "at". Ist das nicht der Fall, gibt 
es Kurzschluß. Einzelheiten über den Einbau sind aus 
dem Schaltbild (Bild 1) zu ersehen. 

-

Bild 1 SchaUbild 

Wie die Lok auf die Kontakte reagiert, geht aus dem 
folgenden sowie den Bildern 2 und 3 hervor. Hierbei 
wurde zur besseren Übersicht der Fahrmotor weg­
gelassen. 
Betrachten wir die Lok zunächst bei Vorwärtsfahrt. 
Zuerst berührt "b" den Schienenkontakt "bt"; das Re-
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Iais reagiert nicht, da an ihm 2 Pluspole liegen. Dann 
berührt "a" den Schienenkontakt "at", wodurch der 
Stromkreis über das Relais geschlossen wird. Die Lok 
hält vor dem Si2nal (Bild 2). 

Bei Rückwärtsfahrt liegt "a" links zur Fahrtrichtung, 
berührt also den rechts liegenden Schienenkontakt "a," 
nicht. Der Lokkontakt "b" berührt "bt", der Stromkreis 
ist wieder geschlossen, die Lok hält (Bild 3). 

+1-l 

V 
-C+l 

1t • 

H 

a 

Die eingeklammerten 
Zeichen getten bei Fahrt 
über feindLiche Signale! 

Bild 2 

+C-l 

- l+l 

H t 1 

V 

Bild 3 

Schließlich wollen wir noch prüfen, wie die Lok auf 
eingleisigen Strecken an "feindlichen" Signalen vor­
beikommt. Bei Vorwärtsfahrt berührt nur ,.b" den Kon­
takt "ba". Der Strom wird jedoch durch die Gleich­
richterzelle 2 gesperrt (Bild 3 ( )). Bei Rückwärtsfahrt 
berühren sowohl "a" als auch "b" die Gleiskontakte, 
aber in beiden Fällen wird der Strom durch die Gleich­
richterzellen 1 und 2 gesperrt (Bild 2 ( )). 

Mit diesen hier erwähnten Ergänzungen wird die Zug­
sicherung des Kollegen Walter zu einer Universal­
sicherung. Sie läßt sich auch bei Wartesignalen im Ran­
gierdienst verwenden. 

"Karl, zieh mal die Brücken hoch, 
ich will das Essen auftragen !', 
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Bäume und Büsche für die Landschaftsgestaltung 
Günter Barthet 

Bei Spaz.iergängen durch Wald und Wiese sammeln wir 
die verschiedensten Moosarten, die sich sehr gut zur 
Herstellung von Bäumen und Büschen eignen. An 
feuchten Waldstellen finden wir die zierlichen Ast­
moose odet· andere Arten von Laubmoosen, die in 
Stenge! und Blätter gegliedert sind (Bild 1). Hohe, 
schwellende Polster bildet das goldene Frauenhaar 
(Bild 2). Wir sammeln mehrere Hände voll. Das noch 
feuchte Moos wird zu Hause sortiert. Nur die gut aus­
gebildeten Teile werden verwendet- Damit das Moos 
haltbar und geschmeidig bleibt, wird es präpariert. 

Bild 1 Astmoos BiLd 2 Goldenes Fratlenhaat 

Wir verdünnen Glyzerin mit Wasser im Verhältnis 
1 : 4. In dieser Lösung wird das Moos 1 Tag einge­
weicht, bis es völlig durchzogen ist, dann leicht aus­
gedrückt und getrocknet. Das nicht verdunstete Gly­
zerin erhält das Moos geschmeidig. 

Die fächerförmigen Moosarten dienen zur Herstellung 
von Bäumen. Als Stämme verwenden wir kleine 
Zweige des Wacholders, die sich durch natürliche 
Verästelungen auszeichnen. Von den Ästchen werden 
alle Nadeln entfernt. Mit Kittitlx werden nun die Moos­
teilchen angeklebt. Die "Komposition" eines Baumes 
sieht man der Natur ab. 

Bild 3 Die gesamte Bewachsung wurde nach dieser 
Anleitung hergestellt 
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Büsche sind einfacher herzustellen. Einige Stenge! gol­
denes Frauenhaar werden in vorgebohrten Löchern der 
Modelleisenbahnanlage eingeklebt oder in kleine Pla­
stelinfüßchen eingesteckt. Eine besondere Farbgebung 
ist nicht nötig, da das Moos seine frische grüne oder 
braun-grüne Farbe behält. Sollten hellere Grüntöne 
die Anlage beleben, tauchen wir die Moosbüschel nach 
dem Präparieren in mit Terpentin verdünnte Ölfarbe. 

Ein Motiv von Günter Barthel. Das Tunnelportal ent­
stand nach der Anleitung, die wir im Heft 6/55, Seite 162, 

veröffentlicht haben 

Mitteilungen 

O-Bus 

Der aus dem Perspektivplan des VEB Dredcner Blech­
und Spielwarenfabrik im Heft 4, Seite 101 Bild 49 
gezeigte O-Bus ist nicht im Herbst dieses Ja'hres, son~ 
dern erst 1956 lieferbar. 

l\lodcll Bf Sonneberg 

Wie wir inzwischen in Erfahrung bringen konnten, 
wurde das HO-Modell des Empfangsgebäudes Bf Sonne­
berg, welches im Heft 4/55, Seite 95, veröffentlicht ist, 
von dem 56jährigen Tischlermeister Hermann Schlundt 
gebaut. 
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Anschriften von Arbeitsgemeinschaft~n 

Großräschen N.-L.: Arbeitsgemeinschaft Junge Eisen­
bahner an der Zentralschule I "Schule der Friedens­
kämpfer'', R.-Breitscheid-Str. 5. 
Leiter: Siegfried Aswendt. 

Kamenz: Modelleisenbahnergruppe im Ausbildungs­
bahnhof, Kamenz (Sachsen), Lessingplatz 1. 
Technische Leitung: Herbert Winter, Bf Großröhrsdorf. 
Organisatorische Leitung: Dieter Nerettig, Ausbildungs­
bahnhof Kamenz. 

Leuna: Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner im 
Haus der Jungen Pioniere Leuna. 
Leiter: Gerhard Heller. 

Obersdorf: Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner, 
Zentralschule Obersdorf, Krs. Sangerhausen. 
Leiter: Robert Beyer. 

Plauen: Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn, Güter­
abfertigungsbaracke im Güterbahnhof Pausaerstraße. 
Arbeitsabend: Mittwochs ab 19.30 Uhr. 

Rostock: Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn. 
Leiter: Willi Lange, Rostock, Grubenstr. 35. 

Welbslebcn: Arbeitsgemeinschaft "Junge Modelleisen­
bahnbaster" an der Grundschule in Welbsleben, Krs. 
Hettstedt. 
Leiter: Erich Hage. 

* 
Jahresband " Der Modelleisenbahner" 1954 

Der Jahresband 1954 in Kunstledereinband mit gold­
geprägtem Titel zum Preise von 20,- DM ist noch 
lieferbar. Bestellungen werden von der Redaktion ent­
gegengenommen. 

Unser Leser Dieter Schultze aus Leipzig sah vor einiger 
Zeit eine Schnellzuglokomotive det· Baureihe 0710 

(07 1001), die nach der Beschriftung im Bw Dresden-A 
beheimatet ist. Nachdem er vergeblich die technischen 
Daten dieser Lok gesucht hat, bat er uns um Auskunft. 

Antwort: Die Deutsche Reichsbahn hat zwei franzö­
sische Lokomotiven, die durch die Kriegshandlungen 
nach Deutschland kamen, als Versuchslokomotiven 
übernommen und im Jahre 1953 auf Kohlenstaubfeue­
rung umgebaut. Zur Übergabe an den Betrieb wurclen 
nun beide Lokomotiven in das Nummernsystem der 
Reichsbahn eingegliedert. Dabei wurde die eine Lok 
mit der Achsfolge 2'C 1' der Baureihe 07, die zweite 
Lok mit der Achsfolge 2'D 1' det· Baureihe 08 zugeord­
net, wo sie bisher unter der gleichen Ordnungsnummer 
1001 die einzigen Vertreter dieser Baureihen geblieben 
sind. Die technischen Daten dieser Lokomotiven sind 
daher nicht in den Unterlagen der deutschen, sondern 
der französischen Eisenbahnen entsprechend ihrem Zu­
stand vor dem Umbau zu finden. 
Die Lok 08 gilt als die neueste und stärkste Kohlen­
staublokomotive der Deutschen Reichsbahn. 
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Berlin: Ab 9. Juni wurden erstmals fahrplanmäßig 3 
Schwerlastzüge mit 1800 t durchgehend von Lübbenau 
nach Wustermark und mit Leerwagen zurück nach 
Lübbenau (insgesamt 360 Kilometer) mit Braunkohlen­
feuerung gefahren. Den Austuß zu dieser großen Be­
wegung der Deutschen Reichsbahn gaben die Eisen­
bahner der Reichsbahndirektion Cottbus. 

Niesky: Im Juni wurden die ersten 10 gedeckten Güter­
wagen in Ganzstahlkonstruktion nach Harnburg be­
fördert, um dort die Reise zum Nil anzutreten. Diesen 
Auftrag gab Ägypten dem Werk auf der letzten In­
dustrieausstellung in Kairo. Der VEB Waggonbau 
Niesky bereitet sich ferner auf die Erfüllung der Ex­
portaufträge über Rungenwagen nach Ungarn und ge­
deckte Güterwagen nach Syrien vor. 

Muldenstein: Vier Tage vor Plan lieferte das Bahn­
kraftwerk Muldenstein den ersten Strom. Minister 
Kramer beglückwünschte die Arbeiter und Ingenieure 
zu diesem Beispiel hervorragender Initiative. 

DB: Auf dem Teilstück Basel- Freiburg der Strecke 
nach Karlsruhe wurde mit der Einführung des Som­
merfahrplanes der elektrische Betrieb aufgenommen. 

Frankf urt, 13. Juli 1840 
Gestern waren auf der Taunus- Bahn zum erstenmal 
Wagen 5. Klasse, die gänzlich offen sind und für die der 
Platz bis höchstens auf 6 Kreuzer gestellt ist, in Ge-

Vossische Zeitung, 24. Juli 1840 

Moskau: Ein Spezialgüterwagen für Schüttgut ist in 
der Sowjetunion entwickelt worden. Der Wagen hat 
eine Gesamtlänge von 15,5 m, ein Fassungsvermögen 
von 65 m3 bei einer Tragfähigkeit von 100 t und ruht 
auf zwei vierachsigen Drehgestellen. 

Moskau: Die Moskauer Metro, die heute über ein 
Streckennetz von insgesamt 60 km Länge verfügt, 
konnte im Mai 1955 auf ein zwanzigjähriges Bestehen 
zurückblicken. 

SBB: Im Bahnhof Genf wurde eine Diesel-elektrische 
Rangierlokomotive der SNCF, in Basel eine solche der 
NS mietweise eingesetzt, um die Eignung verschiedener 
Bauarten zu erproben. 

CSR: Ein fast geräuschlos fahrender Straßenbahn­
wagen wurde in der CSR konstruiert und zunächst 
probeweise in Prag eingesetzt. 

Belgien-SNCB: Für den Einsatz auf Nebenbahnen sind 
82 vierachsige Diesel-hydraulische Triebwagen für 
80 km/h Höchstgeschwindigkeit und 44 Anhänger be­
stellt worden. Je 2 Triebwagen und Anhänger können 
in Vielfachsteuerung gefahren werden. 

Ungarn: Die längste Eisenbahnbrücke Ungarns, die 
Brücke von Ujpest, wurde Ende Mai dem Verkehr 
übergeben. 

Paris: Auf der Pariser Metro wurden versuchsweise 
Pneu-Triebwagen eingesetzt. Die Wagen laufen auf 
vierfach bereiften Drehgestellen, die durch weitere vier 
horizontal liegende Pneuräder (Lenkräder) in der Spur 
geführt werden. Bei Reifenschäden oder beim Befahren 

193 



von Weichen setzen sich die hinter den Pneurädern 
angebrachten Schienenräder auf normale Schienen, die 
neben den Betonfahrbahnen für die Reifen angeordnet 
sind. Die Lenkräder rollen mit leichtem Anpreßdruck 
an besonders ausgebildeten Stromschienen aus T-Pro­
fil, die ähnlich einem Geländer an den Außenseiten der 
Betonpisten entlanglaufen. 

Parallel oder hintereinander ? 
Kurt: Heute möchte ich dir folgende Aufgabe aus dem 
Eisenbahnwesen stellen: 

Ich habe zwei Lokomotiven. Die große fährt bei 20 Volt 
und 1 Ampere mit "Volldampf". Ihr Widerstand ist 
20 Ohm. Die kleine fährt bei 20 Volt und 1/2 Ampere 
mit "Volldampf". Ihr Widerstand ist 40 Ohm. Welche 
von beiden fährt schneller? Ich schalte sie einmal 
hintereinander und einmal parallel. 
Fritz: Schalte sie einmal hintereinander und gib Strom! 
Kurt: Sie fahren beide gleich schnell. Die große Loko­
motive hat einen Widerstand von 20 Volt : 1 Ampere 
= 20 Ohm, die kleine einen solchen von 20 Volt: 1/ 2 Am­
pere = 40 Ohm. Man kann also sagen: Bei Hinterein­
anderschaltung ... 
Fritz: Halt ! Sind wirklich beide Lokomotiven hinter­
einandergeschaltet? 

Kurt: Du siehst doch, daß sie hintereinander auf dem 
Gleis stehen. 

Fritz: Das ist rein äußerlich. Die Lokomotiven sind 
nämlich nicht hintereinander - sondern parallelge­
schaltet. 
Ja, - und warum, liebe Freunde? 
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Vor diesen und ähnlichen Fragen habe ich am Anfang 
meiner Modelleisenbahnertätigkeit auch einmal ge­
standen. Na, und Ihnen - wenn Sie ehrlich sind -
wird es nicht viel anders ergangen sein. 

Mit einiger Überlegung und etwas Probieren habe ich 
es damals zwar hingekriegt, aber wie viel schneller 
wäre ich zum Ziel gekommen, hätte ich bereits von 
der Existenz eines Buches gewußt, das in allgemein­
verständlicher, wirklich populärer Darstellung unseren 
Modelleisenbahnern notwendige Kenntnisse der Elek­
tr-otechnik vermittelt. 

Auf der ersten Leserkonferenz, die von der Redaktion 
unserer Zeitschrift im Januar 1955 in Potsdam veran­
staltet wurde, mußte allgemein festgestellt werden, daß 
es noch viele Modelleisenbahner gibt, die nicht wissen, 
daß ein solch leicht verständliches Buch über die Elek­
trotechnik bereits erhältlich ist. 

Sie werden nun sagen: "Nun verraten Sie uns doch 
endlich den Titel"! Das soll auch geschehen und dar­
über hinaus soll sich das Buch - es handelt sich um 
"Rund um die Elektrizität" verfaßt von einem Auto­
renkollektiv, erschienen in der Reihe "Wissen und 
Schaffen" im Fachbuchverlag, Leipzig, auch gleich 
selbst vorstellen. Und der Preis? 2,85 DM! Die Art der 
Darstellung geschieht teilweise in der Form der Wech­
selrede - also in Frage und Antwort - und trägt da­
dmch wesentlich zum leichteren Verständnis bei. 

Die Antwort auf die eingangs gestellte Frage lesen Sie 
am besten selbst auf Seite 119 ff. nach. 

Damit nun alle Interessenten recht schnell in den Be­
sitz dieses Buches kommen können, sei zum Schluß 
noch eine Bezugsquelle verraten, die jede Einzel- oder 
auch Sammelbestellung sofort erledigt. Also, zur Feder 
gegriffen und eine Postkarte mit deutlichem Absender 
geschrieben an Fachbuchversandhaus, Leipzig 0 5, Ost­
straße 38. Hans-Joachim Pfaff 

Literaturkritik und Bibliographie 
Organisation der Lokomotivwirtschaft 

Erfahrungen im Betriebsmaschinendienst der Eisenbahn 
von W. Sologubow - Übersetzung aus dem Russi­
schen. Fachbuchverlag, 392 S., 204 Bilder, DIN C 5, 
Hlw. 22,- DM. 

Die straffe und durchdachte Organisation der Loko­
motivwirtschaft ist die Vorbedingung für den reibungs­
losen Ablauf des Verkehrsbetriebes. Das sowjetische 
Werk behandelt auf breiter Basis das umfangreiche 
Gebiet der Lokomotivwirtschaft in der UdSSR mit ein­
gehender Beschreibung und guter Bebilderung aller 
Einzelanlagen. Entsprechend einer wissenschaftlichen 
Behandlung des Stoffes hat der Verfasser mathematische 
Formulierungen und funktionelle Beziehungen und 
Größen mit. eingearbeitet. 
Leserkreis: Lokomotivführer, Werktätige in Bahnbe­
triebswerken, Fachschüler, Ingenieure der Betriebs­
maschinen- und Werkstättenbetriebe. 

Lokomotivbetrieb und Lokomotivwirtschaft 

Übersetzung aus dem Russischen 
B and I - Lokomotivwirtschaft 

von A. P . Michejew. Fachbuchver lag, 346 S., 87 Bil­
der, DIN C 5, Hlw. 24,- DM. 

Grundbegriffe des Eisenbahnbetriebes. Struktur der 
Lokwirtschaft Bedienung der Lokomotiven. Betriebs­
ausbesserung. Betriebsorganisation und Betriebswirt­
schaft. 
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Das praktische Leitungssortiment für die 

nichtstationäre Anlage 

• 

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige 

Leitungen mit ideal geringen 

Abmessungen 

• 

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm 0 

verringern den Leitungs- und 

Verteilerverbrauch 

• 

Wir liefern jef}t auch Ergänzungsleitungen 

in 3 und 6 m Längen 

Lieferung nur über den Gro~handel 

K~K 

flektro·mechan isch e Qualitätsspielwaren 

Erzeugnisse der gro~en Spurweite 0 (32 mm) 
Ein bewährlas und handliches Modell-Format, das 
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die 
richtige Vorstellung einer Eisenbahn geben kann. 
Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren 
Kindern das Interesse für den späteren Modell· 
bahn-Sport wecken. 

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen I 

ZEUKE & WEGWERTH 
BER L I N -KO P EN I CK 
Elektromechanische Oualltltuplelwaren 

Ab Fabrik kein Verkauf an Private I 

Schn itt- und Teilmodellbau 

fertigt in höchster Präzision 

lll$ 
~ 

RUDOLF STOLL 
BERLIN NO 18, Oderbruchstr. 12-14, Tel. 594791 92 

J~~q. ~ fiiiltotd § EISENBAHN-MODELLBAU 
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113 

I i e f er t: 

Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24 

Tenderlok, Baureihe 64, für Bahnbetrieb Gleichstrom 

2- und J-Schienenbelrieb 

Neuentwicklung : 

Lokomotive, Baureihe Al 
mit Wannentender 

Elektrische Bulli-Eisenbahnen 
und Zubehör Spur H 0 

Zeichnungen und Einzelteile 
für den Eisenbahn-Modellbau 

Erhältlich im Fachhandel 

Anfertigung sä m t I ich er Verkehrs· und ln­

dustriemodelle für Ausstellung und Unterricht 

L. HERR 
Berlin-Treptow 

Technische Lehrmittel -
Lehrmodelle 

Heidelberger Stra~e 75J6 
Fernruf 67 76 22 



WALVEST 
MODELLEISENBAHNEN 

0 und HO- Zubehör 
Bastelteile - Reparaturen 
Versand 
Piko-Vertragswerkstell 

HALBERSTADT 
Lienlengraben 3 

fl*u,a~m 
Modellbahnen 

Modellgerecnter Zubehör 

Bebilderte Preisliste für 
Zeuke-Bahnen - .60 

Bebilderter Katalog H 0 1.50 

Curt Güldemann 
LEIPZIG 0 5, Ericn-Feri-Str. II 

Versand: 
Kurzscnlu~automalen mit Kon­
trol licnt- kein Stromverlust I 
RG 1638 a zum Einbau 8.30 

RG 1638 b gekapselt 8.to 

Modellbahnen 
Zubehllr • Basteltelle 

Repereturen • Versend 
PIKO-Vertregswerkslell 

ERHARD SCHLIESSER 
LEIPZIG W 33 
Georg-Scnwerz-Str. 19 
Telefon 469S4 

Swart-Erzeugnlsse 
fü r Spur H 0 sind bekannt I 
Darum fordern Sie Gro~­
und Einzelhandel-Preis­
li si e an. Lieferung an Pri­
vate findet z. Z. nlcnt statt 

Werner Swart & Sohn 
PLAUEN/Vogll., Krausenstr. 24 

Cll. Sonntag, Pohdam 
Brendenburger Si r. 20 

Modellelsenbahnen und 
Zubehör Spur HO 

Laufend lieferbar: 
Scnienenhohlprofil H 0 jet}t 
ln DIN-Bauhöhe (2,5+ 0,1) 

Sctowellenlellern, Hakenslifte 
Neuartiger Modellsenotter 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Eisenbahnen- Radio 

Jefst Im . neuen• modernen, grofJen Fadlgesdll fl 
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen • Spielzeug aller Art 

Vertragswerkstell für Plko-Güt}old-MEB • Z. Zt. kein Postversand 
Berl l n - Li dllenb e r g • Normennensl ra!Je 38 • Ruf 554444 

U-, S- und Stra~enbahn SI a Ii n- A II e e 

•• • in der Tube 
Hlr den Modellbau. 
HandlictJ und sparsam 

im Verbraum 

E RHlllTL I CH I N ALLE W 

EINSCHlliGIGEN GESCH .I flEN 

ERICH UNGLAUBE 
D AS SPEZIALGESCHÄFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER 
Kompfeile Anlaqen und rollendes Material 0 und HO der Firmen: 

•

,Piko", , Herr", ,GOI}old", , Zeuke", , Stedtilm" 
Sämtlicne Lok sind aucn einzeln zu heben 

Dampfmasdllnen - Antriebsmod elle 
Metallbauki sten - Segelflugmod ellbauklst en 
BERLIN 0 112. Wühllcnstr. 58, Bahnhof Ostkreuz 

Telefon 58 S4 SO Stra~enbehn 3, 13 bis Hoflei-Ecke Boxhagenerstr. 
z. Zt. kein Katalog und Preislistenversand 

SCHRCTER'S Techn. Lehrmittel 
Sellt890 • Feinmecnenik • BERNBURG, Poslfacn 188 

Eisenbahnmodellbau Spur H 0 

45 Artikel in handwerklicner Oualilälsarbeil 
Lieferung Ober den slaatlicnen und privaten GrofJhandel 

"Luro"- Neuentwicklung! 
Ferngesteuerte Drehscheibe 

mit Motorhaus a. d. Drehbühne, vollaulom., Links- u. Recntslauf 
Für alle HO-Gieissysleme Iieferbart 

AufJerdem gesamtes Gleismalerial, passend für Pico alle Aus­
führung, aucn Doppelkreuzweicnen, Entkupplungs- und Kontakl­
scnlenen el c. lieferbar Nur an den Facnhendel 

.. Luro· -werkstäHen, Jena, Luthentr.36, Tel . 4630 

~4.~ 
FACH C.E SCH XF T FüR M O D ELL EISE NBAHN EN 
DRESDEN A 53 . HüblerstraiJe II (am Scnillerplet} 

PI K O- UND GU TZ OLD - VERTRA G SWERKSTA TT 
Preisliste DM -,SO 
Neuheiten I 
Elaslic-Gieis, Weba·Modellgleis und Gleisbausät}e 

EISENBAHNMODELLBAU 
Facngescnlifl fü r den Modellbau 
Ob.-lng. ARNO IKIER 
Leipz ig C I, Ouerslra~e 27 
S Minuten vom Hauptbahnhof 

Ein unentbehrlicher Ratgeber! 

Prof. W. W. Poworo5henko 

Die Planung des 
Durchgangsgülenugverkehrs 
Obersel)ung aus dem Russlscnen 
Senriffenreihe des Verlages Tecnnik, Band 162 

DIN A s, 112 Selten, 15 Bilder. 9 Tafeln, Karl. 8,- DM 

Eine aufJerordenllicn wlcnlige Aufgabe für die Eisenbahn 
Ist die planmä~ige Verkürzung der Umlaufzeilen der 
Güterwagen. Durcn die Veröffentlichung der Arbeit von 
Prof. W. W. Poworoshenko werden die reichen Erfahrungen, 
die auf diesem Gebiet im sowjellscnen Eisenbahnwesen 
gesammelt wurden, den deutsdien Lesern nul)bar gemacnt. 
Der Autor weist nacn, da~ auf dem Gebiet der Ourcn­
gangsgüterzugblldung der Sowjetunion gegenüber allen 
anderen Ländern der Vorrang zukommt und entwickelt 
Im einzelnen die Fragen der Organisation und Planung 
des Durcngangsgülerzugverkehrs. 

Interessenlenkreis: 
· Planwlrlscnaltllcne Mitarbeiter im Eisernbahnwesen 

Angestellte im Betriebs· und Verkehrsdienst 
Facn- und Hoducnulen 

Zu beziehen durcn jede Bucnhandlung 

VEB V ERLAG TECHNIK B E R LI N 



.A i'bergan,qsseitc de8 .. l 'w Post", gebaut von Haus L?rosch, 
Halle, Saale, im Jia{Jstab 1: .J!i 

L ok 74 94:J rm{ dem /Jriickenbanwerk im StellwerhbeziTk ~ 
Il.qa. Ein }Jildaussr!twilt o 1<S der JI.,dd/c;.wmba1mcm/ogc 
(Ba1tgröße 1) des J1odelleiscnbah~t e. T'. llamburg. Aufiwhme 

Cad-Boie Salchow, Hamlnwg 

Dieser 1 ragen in da ~ 
Halt,Q1'Öße J I 0 1curde vun 
l .othcw JLiiller, ~Yamnburg. 
w1 ter Vencen dungein zelncr 
Proflle in Uanzmetallaus­
f'iihnmg hergestellt. Als 
l"orbild diente der von der 
Jfd-Y Siirnbcrg im Jalwc 
1 !J;!, qcl1aute Schwerlast-

.1'ie(ladewagen 

.A Z1t seiuem l!ostwagcn {erligte sich Jlans Frusch cl·iescs 
Modell einer Lok der ehcm. stichsischen Eisenbahn 

~ Schienenomnibus 
YT 1!5 !1!18 mit einachsi_qem 
Gepiickaniliinger am Bahn­
steig 1, Rf Hambm·g-l:Iar­
bnrg. J m Tfintcrgmud Lok 
81011. JJie l.ok de1· Bau-
1·eihc 87 ist mit einem tm·­
bildgetreuen Luttennöllcr­
Endadt~e1WIItrieb au.~ge­
-~tattet. Baugrö{Jc I. A ur 
nahme ('arl- Noie SalcltoiL 

Bambw·g 

~ X u dirsem Modl'il ron 
Lolhar .ld.öllcr. ~\'aumbu rg, 
lwt ein Schttel·/asttcogcn 
Pate _(Jc~tande11, der im 
r EB Lcmw- ll'erke .. l I' al­
ter /..;'lbric/lt" zum 1'nms. 
JJOrt Pill J~enzinöfen {iir 
Hydrieraulagen vcrweudct 

wircl 




